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Abstract
This report focuses on the area on the arterial road, which stretches from Bispeengbuen to 
Langebro, thus, also through the centre of Copenhagen. We have a pragmatic approach to this 
project, which has led us to study this case in multiple ways: We examine the current stretch, 
with both a traffic engineering approach, and a sociological mobility approach. This is done 
in order to answer how it is possible to compromise with the needs of automobility, when 
planning for an alternative use of the urban space, in shape of an economically profitable 
space for people, rather than cars. To examine the stretch from a traffic engineering approach 
we use official guidelines from Vejregelrådet. To examine the stretch from the mobility 
angle, we utilise a theoretical framework of John Urry and Malene Freudendal-Pedersen. In 
order to examine the spatial possibilities of the stretch, we utilise Jan Gehl , to combine  his 
understanding of cities for people with Anne Lorentzens understanding of urban planning 
and experience economy. On this basis, we discover that it is possible to limit the main arterial 
road by reducing the traffic tracks, and improve the current mobility in more specific ways. 
This could create new urban spaces for both citizens and tourists, by making the spaces more 
attractive for people and at the same time profitable for Copenhagen.
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51.1 Motivation
Motivation til at skrive dette projekt er kommet af gruppens fælles interesse for byer og byudvikling. 
Samtlige gruppemedlemmer er bosat i København og færdes dagligt i byen, hvor vi alle har 
oplevet og bidt mærke i den altdominerende rolle trafikken har på den hovedfærdselsåre 
der udgøres af strækningen fra Bispeengbuen til Langebro. Vi har endvidere observeret 
og mærket de bylivsmæssige patologier denne voldsomme trafikmængde har medført på 
og omkring denne strækning. Det er således de enkelte gruppemedlemmers personlige 
oplevelser af, at brug og ophold langs denne strækning ikke fungerer. Vi besluttede os, på 
baggrund af ovenstående, til at beskæftige os med strækningen. Denne beslutning skyldes 
opdagelsen af, og interessen for, et igangværende initiativ, der har til sinde at ændre dele af 
den omtalte strækning til et alternativt område med mindre trafik til fordel for genåbningen 
af Ladegaardsåen under Åboulevard.
1.2 Problemfelt
Da vi initierede dette projekt havde vi en interesse for Miljøpunkt Nørrebros projekt ”Åbn 
Åen”. Dette projekt omhandler en alternativ anvendelse af strækningen fra Bispeengbuen til 
Peblinge sø, hvor man genåbner Ladegaardsåen under Åboulevard. Åbn Åen har fået omtale 
i medierne, i den forlængelse er det et projekt der har nået politikernes opmærksomhed. 
Teknik- og Miljø borgermester Ayfer Baykal (SF) mener, at selve idéen om at genåbne 
Ladegaardsåen er en god idé, men hun erklærer sig ikke fuldt ud enig i den løsning Miljøpunkt 
Nørrebro kommer med i og med, at dette projekt foreslår at man graver den motoriserede 
trafik ned i tunneller under den nuværende strækning. Problematikken ved dette, påpeger 
Baykal, er at det er ulogisk at bruge et milliardbeløb på at grave en tunnel for biler, fordi man 
derved inviterer mere til bilisme. Af denne grund udelukker Baykal Åbn Åens tekniske forslag 
om at grave denne tunnel, men stiller sig åben for at benytte strækningen til en alternativ 
anvendelse, hvis man finder et andet alternativ til hvordan man kan omgås udfordringerne 
med trafikken på strækningen. (Miljoepunktnoerrebro, 2012). Tidligere Teknik og Miljø 
borgermester Klaus Bondam (Rad.v.) ytrer sig følgende omkring Åbn Åen projektet: ”For mig 
at se vil det først give mening at tale om en åbning af Ladegårds Å, når man beslutter at grave 
6H. C. Andersens Boulevard ned. Der vil 
ikke være ræson i at frilægge en å i midten 
af Åboulevarden” (Dall, 2008). Dette citat 
har givet os anledning til at se, om der er 
nogle igangværende byfornyelsesprojekter 
omkring H.C. Andersens Boulevard. Her 
har vi fundet ud af, at hele strækningen 
er en del af et større byfornyelsesprojekt 
i området ”Metropolzonen”, som kan ses 
markeret indenfor de lyserøde linjer på 
Illustration 1. Københavns Kommune initierede i 2007 en idéopgave, hvor der blev lavet fem 
hold med personer med forskellige fagkompetencer for at komme med idéer til, hvordan 
man kunne lave en byfornyelse i dette byrum. I nogle af disse idéforslag kom man frem til, at 
H.C. Andersens Boulevard kunne blive alt fra et rekreativt grønt område, til et internationalt 
strøg. Flere af grupperne pegede på, at udfordringen for området var, at de store trafikårer 
gjorde Metropolzonen til et transitområde mellem indre by og Vesterbro (KK 2, 2007). 
Man kan i forlængelse heraf forstå at, på denne side af søerne er biltrafikken med til at 
gøre Metropolzoneområdet relativt anonymt i forhold til dets centrale placering. Vi mener 
derfor, i forlængelse af Klaus Bondams udsagn, at der er behov for at se på strækningen 
mere helhedsorienteret end hidtil gjort. Derfor er den geografiske afgrænsning i vores case 
strækningen fra Bispeengbuen til Langebro. 
I Københavns Kommune ser man problematikker med bilisme. Her er man klar over, at dette 
ikke kun er et eksisterende problem, men også er et stigende problem; ”lange køer hvor trafikken 
snegler sig langsomt af sted i myldretiden, mens luften er tyk er bilos, det er hverdagen for et stigende 
antal bilister i hovedstadsområdet (…) prognoser for fremtiden, viser at det kun bliver værre og værre” 
(KK 3, 2012). Idet den stigende bilisme også har stor påvirkning på borgerne i København, 
lægges der et politisk pres for at løse problemet. Trængsel i trafikken er ligeledes et emne, der 
står højt på den politiske dagsorden (Jespersen, 2008:21). Trængslen på vejene udgør både 
stigende omkostninger for samfundet, og påvirker mobiliteten for alle, da de bliver berørt af 
den nedsatte fremkommelighed. (”Kørselsafgifter og trængsel”, 2012).
Strækningen der afgrænser vores case er en sekssporet indfaldsvej, og fungerer som en 
trafikalhovedåre i København, hvilket betyder, at det er en stor befærdet vej, der leder 
trafikken ind og ud af centrum. På illustration 2 kan ses, at Hareskovvej, hvis indfaldsvej er 
Illustration 1. Kilde: KK 1, 2007)
7vores case’ strækning, er en af Københavns mest befærdede bilveje. Hvis der skal komme en 
ændring på denne strækning i retning af mere byliv, er det derfor nødvendigt at tage Baykals 
ræsonnement omkring Åbn Åens forslag op igen. Dette leder os hen til, at det der ligger mest 
til henseende for Baykal er en reduktion af trafikken på strækningen. I denne forlængelse 
har vi normativt valgt at skelne mellem logistisk- og ikke logistisk transport i vores projekt. 
Dette har vi gjort i en forforståelse af, at den logistiske transport er sværere at omlægge end 
den ikke logistiske transport og er, praktisk set, mere vital for byen. Der er en vigtig relation 
mellem vækst og mobilitet. Dette anerkender Københavns Kommune i deres Handlingsplan 
for grøn mobilitet: 
Grøn mobilitet er vejen frem mod grøn 
vækst. Grøn mobilitet handler om at gøre 
det nemmere, sundere og mere effektivt 
at bevæge sig rundt i København - for 
den enkelte og for os alle. Vi skal sikre, at 
alle, der transporterer sig gennembyen – 
københavnere, virksomheder og gæster – har 
nemt ved at vælge et grønt transportmiddel 
som cyklen, kollektiv transport eller el- og 
brintbiler. (KK 5, 2012:5)
Dette citat afslører både relationen mellem vækst 
og mobilitet og, at Københavns kommune har interesse for at gøre en indsats, så folk benytter 
en grønnere form for mobilitet. Man kan derfor argumentere for, at et af incitamenterne 
Københavns Kommune har for at planlægge for grøn mobilitet, er vækst. I forlængelse af 
dette mener vi, at et vigtigt mål ved at ændre strækningen er, at det ændrede område får 
en økonomisk rentabelhed. Dette argument påpeger Baykal også i en paneldebat omkring 
anlæggelsen af Ladegaardsåen (transskription 1): 
hvis vi gør regnskabet op, for det har vi brugt ret meget tid på, sidste gang vi havde de her 
skybrud, der kostede det, altså det der officielt er registret i forsikringsselskaberne, det hedder 
sig, et beløb, der hedder seks milliarder. Det er rigtigt meget, vores samlede plan i forhold til 
skybrud og vi kombinerer skybrud med noget af det andet klimatilpasning vi har, der har vi 
fire, deromkring, tre-fire milliarder, så rent samfundsøkonomisk er der også nogle fordele i 
det her (transskription 1:3)
Det interessante ved dette er, at hvis en anlæggelse af en alternativ anvendelse af strækningen 
skal få politisk medvind, spiller den økonomiske gevinst en væsentlig rolle i overvejelserne. 
Vi ser et behov for en alternativ anvendelse af strækningen og mener i forlængelse heraf, 
at det er vigtigt at belyse flere faktorer, der er relevante at tage højde for ved en ændring. I 
Illustratn 2. Kilde: KK 4, 2012
8denne multifacetterede tilgang (jf. 1.4) til strækningen mener vi, at 1) en forståelse for den 
nuværende trafikale åre, 2) en forståelse for folks automobilitetsvaner og 3) en forståelse af 
byrummets alternative potentialer for byliv og økonomisk rentabilitet, er et dybdegående 
stykke forarbejde som er nødvendigt for, at fremtidige projekter på strækningen kan realiseres 
vellykket. I denne sammenhæng anser vi vores projekt som udfyldende for nogle af de led der 
mangler før Københavns Kommune kan lave en grundig overvejelse omkring en alternativ 
anvendelse af strækningen. 
Dette projekt benytter sig af byplanlægningsteorier fra forskellige faglige retninger såsom 
arkitektur, trafikal ingeniørvidenskab, økonomi og sociologi. Disse forskellige fag vil arbejde 
i forlængelse af hinanden, og vi får på denne måde sikret, at projektet viser flere vinkler 
af sagen og hermed arbejder løsningsorienteret. I forlængelse af dette anvender projektet 
flere forskellige former for primær empiri; interviews med bilister på strækning, interviews 
med eksperter på området, spørgeskemaer med beboerne og billeder af vigtige områder på 
strækningen. 
Endvidere behandles flere former for sekundær empiri såsom trafiktællinger, illustrationer, 
videnskabelige artikler og aktuelle avisartikler. Med dette projekt vil vi hermed både beskæftige 
os med de logistiske behov, bilisternes mobilitets forståelse og i hvilken grad man kan ændre 
byrummet til et rum med mere byliv og større økonomisk værdi. 
1.3 Problemformulering
Hvorledes kan man begrænse trafikken på strækningen fra Bispeengbuen til Langebro med 
henblik på at muliggøre en alternativ anvendelse af strækningen i form af et økonomisk 
rentabelt byrum for mennesker? 
Arbejdsspørgsmål
1. Hvilke overvejelser er vigtige ved en ændring, så det 
logistiske behov for transport stadig bevares?
2. Hvilke værdier tillægger bilister deres valg af transportmiddel 
og hvordan kan deres mobilitetsvaner påvirkes?
3. Hvilke byrum udgør strækningen og hvilke potentialer, 
med henblik på at lave en økonomisk rentabel by for 
9mennesker, er der for alternativ anvendelse? 
1.4 Analysestrategi
Dette afsnit har til formål at fremstille de konkrete 
fremgangsmåder og forskningsteknikker vi 
anvender i vores analyse. Analysen indeholder 
tre delanalyser, der har til formål at besvare 
hver deres arbejdsspørgsmål udmøntet i 
tre delkonklusioner. Disse tre analysedele 
sammenspiller ved en kronologisk akkumuleret 
viden på tværs af tredelingen. Dette betyder i 
praksis, at den viden der opnås i første analysedel 
sammenspiller og videreføres til næste analysedel 
etc. Vi er opmærksomme på, at dette giver en 
ulempe, idet vi har opbygget denne kronologi 
normativt. Vi har om end fundet denne løsning, 
den bedste i forhold til nødvendigheden af 
kronologi i projektet. Diskussionen gør også 
op med denne normative tilgang ved samlet 
at diskutere alle tre delkonklusioner med 
hinanden.
Trafikal analyse
Med denne analysedel ønsker vi at kortlægge trafikken på strækningen, samt bestræbe os 
på at afdække nogle generelle tendenser og problemer, der er med bilismen i forhold til 
forskellige transportmidlers arealforbrug. For at kunne belyse dette benytter vi os af de 
nyeste trafiktællinger for tre lokaliteter på selve strækningen, som Københavns Kommune 
har foretaget i efteråret 2011. Endvidere har projektet foretaget en selvstændig kategorisering 
af de forskellige motoriserede transportformer på strækningen, hvilke udgør kategorierne; 
kollektiv transport, logistisk transport og ikke-logistisk transport. Denne kategorisering 
fungerer i analysen som et redskab til at opnå et billede af trafiksammensætningen på 
strækningen. Vi har undladt at inddrage fodgængere og cyklister, idet vi fokuserer på de 
motoriserede transportmidler, da det er her vi ser et trængselsproblem med negativ påvirkning 
Illustration 3. Egen illustration
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af byrummet som følge. 
Automobilitets analyse
Analysedel to har til hensigt at undersøge og forklare hvilke mobilitetsvaner, der eksisterer 
på strækningen blandt bilisterne. Dette gøres for at kunne identificere, hvad der skal til for 
at folk kan og vil ændre deres mobilitetsvaner. Vi har igennem bearbejdningen af vores 
spørgeskema kunne konkludere, at det ikke primært er beboerne på strækningen, som 
benytter bil på strækningen, men i høj grad udefrakommende bilister (jf. 4.2.1). På grund af 
dette vil delanalysens empiri udgøre en kombination af kvalitative interviews med de lokale 
beboere, der benytter bil på strækningen og udefrakommende brugere, i form af pendlere, 
hvis arbejdsplads er placeret på strækningen. Behandlingen af denne empiri har igennem 
analysen til formål, at anskueliggøre hvad der ligger til grund for de mobilitetsmæssige valg 
individer tager, samt hvad der skal til for at bryde de eksisterende automobilitetsmønstre. 
Rumlig analyse
Med denne analysedel vil vi gennem en zonering af strækningen vurdere, hvilke muligheder 
der er for at foretage en ændring, med henblik på en alternativ anvendelse. I byrums analysen 
vil vi benytte teori både om hvordan man arkitektonisk laver byrum for mennesker, og om 
hvordan man kan planlægge byrum med henblik på økonomisk rentabelhed i forhold til 
oplevelsesøkonomi. Byrums-analysen inddrager samtidig de lokale beboeres ønsker til 
ændring af strækningen via resultater fra vores spørgeskemaundersøgelse (jf. 2.2.1).
Diskussion
I diskussionen vil delkonklusionerne på de tre analysedele blive samlet op og diskuteret 
samlet set. Dette vil foregå ved inddragelse af de interview vi har foretaget med Anders Jørn 
Jensen, Miljøpunkt Nørrebro og Ivan Lund Pedersen, Noah trafik, en rapporten ’Hvordan 
får man bilister til at bruge kollektiv transport?’ af Alex Landex og Otto Anker Nielsen, samt 
en avisartikel med kommentarer fra Malene Freudendal-Pedersen, Mobilitetsforsker, RUC i 
avisartiklen ”Bilen slår den kollektive transport”. Denne empiris hovedpointer sammenholdt 
med delkonklusionerne, vil give nogle velargumenterede bud på, hvordan en fremtidig 
strækning kunne implementeres og udformes, samt hvilke faktorer der skal tages højde for. 
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2.1 Videnskabsteori og forskningsmetode
2.1.1 Paradigmeforståelse
I dette projekt er vores videnskabsteoretiske tilgang pragmatisme. Der vil primært blive 
refereret til ’Paradigms Lost and Pragmatism Regained’ af David L. Morgan (2007). I denne 
tekst bestræber Morgan sig på at differentiere forskellige forståelser af begrebet paradigmer, 
fordi han argumenterer for, at den pragmatiske tilgang ikke skal forstås som et ”alternativt 
paradigme”, når den mest italesatte måde at forstå begrebet paradigme på, ifølge Morgan, 
er ”epistemologiske standpunkter” (egen oversættelse) (Morgan, 2007:52). Den pragmatiske 
tilgang benytter ikke denne paradigmeforståelse, men derimod definitionen ”fælles 
overbevisninger blandt folk i forskningsfeltet” (egen oversættelse) (Morgan, 2007:53).
Denne differentiering er vigtig, fordi den moderne tilgang til videnskabsteori foregår 
under netop den førstnævnte paradigmeforståelse og er konkretiseret yderligere som ”det 
metafysiske paradigme”, altså et paradigme centreret omkring metafysiske epistemologiske 
standpunkter. Det metafysiske paradigme erstattede således det positivistiske paradigme, 
som var dominerende før, altså et paradigme, hvor kvalitativ forskningsmetode ikke var 
anerkendt. (Morgan, 2007:60).
Morgan skiller de epistemologiske retninger i det metafysiske paradigme i to store lejre; 
kvalitativ og kvantitativ forskning. Generaliseringen bliver sat sådan op, for let at kunne 
diskutere hans kritik af det overordnede metafysiske paradigme, nemlig at disse to 
epistemologiske standpunkter er inkommensurable, og derfor ikke kan benytte sig af forskning 
fra den modsatte tilgang på nogen måde, fordi det epistemologisk ville være forkert. Det er 
problematisk, hvis man anerkender, at andre epistemologiske fremgangsmåder også kan give 
brugbare svar til ens undersøgelser. 
Morgan nævner to forskere, Guba & Lincoln, som i flere forskellige forskningsprojekter forsøger at løse 
dette problem indenfor det metafysiske paradigme via en ”overtalelsesteknik”, hvor de opstiller forskellige 
paradigmer overfor hinanden, for derefter at kunne diskutere deres konklusioner overfor hinanden. Morgan 
kritiser dog denne metode af to årsager; 1) at skelne imellem paradigmerne kan være umuligt 
at gøre fuldstændigt grundet overlap, som positivisme/post-positivisme og konstruktivisme/
kritisk realisme er eksempler på. Samtidig kritiserer Morgan derfor også det metafysiske 
paradigme for de ofte ret vage begrænsninger de forskellige paradigmer indeholder:
This system might make sense if there were indeed clearly defined boundaries that 
separated paradigms into airtight categories, but this is highly unlikely in a world 
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where paradigms are created through competition and cooperation among human 
researchers. Given the previously discussed problems in defining and bounding 
paradigms, it is not surprising that Guba and Lincoln’s own summaries (2005) 
showed considerable areas of overlap between paradigms such as positivism 
and post-positivism as well as constructivism and critical theory. This creates a 
troublesome dilemma, however, because allowing weak or permeable boundaries 
between paradigms raises questions about the extent to which incommensurability 
occurs, whereas an absolutist stance means that even “small differences” in 
paradigmatic assumptions produce serious problems with incommensurability 
(Morgan, 2007:62).
Et sidste kritikpunkt Morgan opstiller imod det metafysiske paradigme er dets manglende 
refleksion, over hvordan ens metafysiske standpunkt hænger sammen med ens forskningspraksis 
(Morgan, 2007:63).
2.1.3 Den pragmatiske tilgang
Den pragmatiske tilgang vi benytter tager afsæt i tre grundkoncepter i kernen af dets 
erkendelsesteori; 1) Line of actions, 2) Workability 3) Warranted Assertions. Disse 
tre kategorier beskriver Morgan som erkendelsesteori, som ikke har nogen forskel for 
dagligdagsbeslutninger; man vurderer brugbarheden af hvilken som helst aktionslinje, for 
derefter at kunne komme frem til den begrundede påstand. Denne erkendelsesmetode kommer 
af tanken om, at via denne metode vil man komme frem til den bedst begrundede påstand via 
disse tre erkendelsesstadier. Samtidig er denne erkendelsesteori også en erkendelse af, at der 
aldrig er noget som kan defineres som endegyldigt sandt, men kun kan være en begrundet 
påstand, indtil en ny aktionslinje viser sig at være mere brugbar og derfor giver en bedre 
begrundet påstand. (Morgan, 2007:66). For at give disse tre erkendelsesstadier perspektiv 
til vores projekt, kan man sige, at dette kræver en refleksion over en fornuftig aktionslinje, 
ergo metode, for at kunne vurdere, hvorledes vores analyse er brugbar, for derefter at kunne 
komme med vores begrundede påstand, med andre ord, konklusion. 
2.1.4 At sætte metode i centrum
Som følge af denne erkendelsesmetode og de generelle træk i den pragmatiske tilgang, 
bliver metodologien anbragt i centrum af de metateoretiske overvejelser. Dette bliver 
gjort blandt andet for at undgå, at det primære metateoretiske formål bliver at sætte 
forskellige epistemologier overfor hinanden. Morgan specificerer sammenhængene mellem 
erkendelsesmetoderne og metateoretiske overvejelser således: 
[A] pragmatic approach would treat issues related to research itself as the principal 
“line of action” that methodologists should study, with equal attention to both 
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the epistemological and technical “warrants” that influence how we conduct our 
research. (Morgan, 2007:68)
Med dette forstås, at den pragmatiske tilgang hverken udelukker epistemologiske overvejelser 
eller dataindsamlingsmetodiske overvejelser. Ydemere mener Morgan (2007), at man skal 
bruge de konkrete problematikker i de epistemologiske og dataindsamlings-metodiske 
overvejelser til at studere sammenhængen mellem disse og problematikker i forskningsdesignet. 
På baggrund af dette, vil vi nu komme frem til det konkrete forskningsdesign, som den 
pragmatiske tilgang tilbyder.
2.1.5 Forskningsmetode
Morgan foreslår også konkrete tilgange til forskningsdesignet. Han argumenterer således for 
at benytte den abduktive tilgang til sammenhængen af teori og data. Dette går hånd-i-hånd 
med ønsket, om frit at kunne benytte teorier fra forskellige epistemologiske paradigmer. Den 
abduktive tilgang er en tilgang, hvor man benytter sig både af induktive og deduktive faser 
for at komme frem til sin konklusion. Altså vekselvirker man mellem hvornår man indsamler 
data og hvornår man benytter sig af teori. For os er hensigten ved at vælge denne tilgang, at 
lade teori og empiri styre vores undersøgelser relativt ligevægtigt.  
Morgan argumenterer videre for, at den pragmatiske tilgangs udgangspunkt er at benytte 
både kvalitativ og kvantitativ data, såfremt dette vil give den bedst begrundede påstand. Man 
er dermed, som udgangspunkt hverken ”subjektiv” eller ”objektiv” i sine undersøgelser, men 
derimod intersubjektiv. Dette betyder samtidig, at hvis man ser på, hvad man kan konkludere 
ud fra dataen, lægger det midt i mellem kontinuummet kontekstbaseret og generaliserbar, 
hvor Morgan (2007) benytter begrebet overførbarhed (egen oversættelse). Dette betyder 
at man som forsker skal reflektere og diskutere hvilke parter af ens konklusioner, der kan 
Illustration 4. Kilde: Morgan,, 2007:69
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generaliseres og hvilke der er kontekstbaserede. Disse metodologiske overvejelser er alle 
sammen et ”kompromis” af kontinuummet mellem kvalitativ og kvantitativ forskning, 
hvilket kan forstås på tabellen nedenfor. 
2.1.6 Vores værdier
Den pragmatiske tilgang anvender paradigmeforståelsen fælles overbevisninger i forskningsfeltet (jf. 
2.1.1), dette betyder derfor også, at vi i dette projekt har lagt vægt på at italesætte vores værdier 
i projektet for at indspore os på hinanden. I forlængelse af vores videnskabsteoretiske forståelse, 
har vi lagt vægt på at have et fælles værdisæt i projektet. Dette værdisæt og derved vores tilgang 
til projektet er, at vi gerne vil lave et projekt, der kan bruges i praksis, derfor et projekt, der 
kan være et forarbejde til en realisering af en ændring af strækningen - at fremme processen. 
Da det allerede fra kommunens side er et omtalt emne, men med en manglende plan for en 
ændring, er det mest oplagt at undersøge hvilke parametre, der skal tages højde for ved et 
sådan projekt. Vores tilgang til projektet er derfor, at der på denne strækning er behov for en 
alternativ anvendelse, og vores interesse er derfor blevet vækket netop af denne strækning, da 
der er planer om et område med mindsket trafik. Det er vigtigt for os at anskue strækningen 
fra flere vinkler, da vi ikke mener at man kan opnå en forståelse af denne uden at se den mere 
helhedsorienteret. Da vi bestræber os på at lave et så virkelighedsnært projekt som muligt, er 
det vores hensigt at oprette et samarbejde med relevante aktører inden for feltet, hvilket vi har 
gjort i form af samtaler og interviews med interessenter på området (jf. 2.2.5). Vores fælles 
værdier er hermed forudsætningen for vores primære fokus og valg af casestudie. 
2.2 Dataindsamlingsmetode
 2.2.1 Spørgeskemaundersøgelse
I forbindelse med vores projekt igangsatte vi, induktivt, en spørgeskemaundersøgelse blandt 
Illustration 5. Kilde: Morgan, 2007:71
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beboerne på strækningen. Skemaet blev besvaret af 106 personer. Disse spørgeskemaer er 
besvaret ansigt til ansigt, for at sikre, at spørgsmålene ikke misforstås. Man kan således 
argumentere for, at vores spørgeskemaer tilnærmelsesvist kan defineres som strukturerede 
interviews. Spørgeskemaet havde til formål, at give os en tilnærmelsesvis repræsentativ 
forståelse af beboernes opfattelse og ønsker omkring strækningen. (Fuglsang, 2010:117).  
Besvarelserne er hovedsagligt blevet brugt som baggrundsviden, men også for at afklare hvilke 
temaer, der er vigtige at gå i dybden med på denne her strækning. Dette er gjort både som 
baggrundsviden, men også som en del af vores analyse. Spørgeskemaer har den funktion, at 
det er en metode, der er med til at vurdere, hvor udbredt en antagelse er (Kvale & Brinkmann, 
2008:135). Dette har været brugbart for os, da det er vigtigt at vide, hvilket syn beboere har 
på den nuværende strækning. Vi startede med at udforme spørgeskemaer, men blev klar 
over, efter den første dataindsamlingsrunde, at det var væsentligt at foretage ændringer i 
spørgeteknikken, for at få et mere anvendeligt resultat. Vi erfarede, at det man ønsker at få 
besvaret ofte kan blive misforstået af respondenterne. Spørgeskemaet blev omformuleret i en 
mindre grad. Vi havde til at starte med to spørgsmål, hvor svarmuligheden var en skala fra 
1 til 5. Vi ændrede disse, så vi ikke længere havde nogle spørgsmål med den form for svar, 
både for at gøre det mere konkret og samtidig lettere for respondenterne at svare. Vi havde i 
vores første spørgeskema et åbent spørgsmål: ”hvad er din drøm med strækningen”, som vi 
ændrede til ”hvilken slags anderledes anvendelse ville du fortrække på strækningen” hvilket vi 
gav svarmuligheder til. Dette gjorde det både nemmere, at indspore respondenterne på hvad 
vi ønskede at få besvaret og efterfølgende nemmere at bruge spørgsmålet i selve opgaven. 
Vi benytter ikke alt data fra vores spørgeskema, men har udvalgt de resultater, vi fandt 
interessante at benytte i sammenhængen med vores analysedele. Trods vi ikke har brugt 
den empiri spørgeskemaet har givet os fuldt ud, har besvarelserne været med til at give os 
en baggrundsviden omkring, hvad beboerne har af tanker om strækningen og et indblik i, 
hvordan vi senere i processen kunne gribe tingene an, for at præcisere den øvrige empiri vi 
genererede til vores analyse.
2.2.3 Visualisering
Vores bearbejdede data fra spørgeskemaerne er statistisk data, men i stedet for at præsentere 
de procentvise meningsmålinger, har vi i nogle tilfælde valgt præsentere dataene i visuel form. 
Vi benytter os af bearbejdede grafer, illustrationer og figurer, som derfor både repræsenterer 
forfatterens data og visualisering i ét. Endvidere anvender vi grafisk opstillede beregninger, 
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med data fra sekundære kilder, for arealforbrug i forbindelse med forskellige transportformer. 
Samtidig laver vi også selvstændige beregninger af trafikdata fra sekundære kilder, som vi 
laver en visualisering af i form af et histogram, der viser trafiksammensætningen af den 
motoriserede transport på strækningen(jf. 4.1.1). 
I vores analysedel omkring byliv, har vi valgt at visualisere strækningen i form af billeder, 
som vi har været ude og tage af relevante steder på strækningen. I denne analysedel har disse 
billeder derfor tung empirisk vægt, fordi de viser det givne rum, vi analyserer på baggrund af 
dets nuværende karakter. 
2.2.4 Interviewtilgang 
De interview der bliver beskrevet i næste afsnit (jf.2.2.5), er alle semi-strukturerede interview. 
Vi har for interviewene haft en række temaer, som vi har haft som mål at berøre, altså har den 
grundlæggende struktur været ensartet fra vores side. De enkelte respondenter, har deruover 
haft mulighed for at påvirke den konkrete samtale med sine svar, der har ledt os til uddybende 
spontant stillede spørgsmål. Vi forstår semi-strukturerede interviews som en tilnærmelsesvis 
hverdagssamtale, dog med et tydeligt formål, tilgang og teknik (Kvale & Brinkmann, 2008:45). 
Dette ligger til grund for de enkelte interviews' fokus, tema og vores eget erkendelsesbehov. 
Det har været vigtigt for os at sørge for, at de interviewede ikke har følt sig begrænsede af 
standardiserede eller perifere spørgsmål, der kunne resultere i, at den interviewede ville få 
svært ved at engagere sig i samtalen (Olsen & Pedersen, 2003:25). Derfor har vi benyttet os 
af en interviewguide med åbne spørgsmål, der har haft fokus på at reflektere, beskrive og 
fortolke. Dette har vi gjort, i vores interview med pendlere, med henblik på at få deres egen 
fortælling om deres syn på mobilitet og automobilitetsvaner på strækningen. Således har vi 
gennem interviewprocessen kunne tilpasse interviewene til den enkelte respondents svar. I 
vores ekspertinterview har vi gjort brug af samme model. Dette har givet mulighed for både 
at sikre sig en rød tråd og relevante besvarelser, der er anvendelige i en senere analyse, samt 
at gøre plads til improvisation, fortolkning og refleksion under interviewet. 
2.2.5 Interviewpersoner
Vi har interviewet nogle nøglepersoner, der er relevante for vores case; Anders Jørn Jensen fra 
Miljøpunkt Nørrebro (interview 11), der er projektleder på projektet Åben Åen. Hans projekts 
formål er, at der kommer en alternativ anvendelse af Åboulevarden, med henblik på åbningen af 
Ladegårdsåen. Jensen har, ikke nok med at advokere for Åbn Åen, også konkrete løsningsforslag 
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til hvordan åbningen skal udføres.
Ivan Lund Pedersen, der arbejder for Noah trafik (interview 10) har vi talt med, grundet 
hans indgående viden om trafik og trafik-politik i hovedstadsområdet. Hans kompetencer 
kan bidrage til vores forståelse af trafikken på strækningen, samt fungere i en diskussion 
omkring hvordan man skal forholde sig til strækningen som et helhedsprojekt. Interviewet 
med Ivan Lund Pedersen er hovedsageligt blevet brugt til at få et bedre indblik i det trafikale 
aspekt og forskellige løsningers potentialer. Vi har spurgt ham om, hvordan han forstår 
strækningen som den er nu, hvad der skal tages højde for ved en eventuel trafikal reduktion, 
med indtænkning af, hvilke fremtidsplaner der er omkring trafikken i hovedstadsområdet. 
Interviewet med Anders Jørn Jensen tager udgangspunkt i mobilitet. Vi har med dette 
interview ville høre hans refleksioner omkring mobilitet og kollektiv transport. Vi spurgte 
ham ind til hans planer, og hvorfor de, i Åben Åen projektet, fokuserer på en tunnel frem for 
en reducering af trafikken, som passer bedre ind i deres tanke om en grønnere by. Derudover 
har vi hørt ham om hans holdning til behovet for en ændring af folks transportvaner. Vi 
tager disse to interview med det forbehold, at deres holdninger begge repræsenterer en grøn 
politisk diskurs. Derfor forholder vi os diskuterende til dem(jf. 5.1).
Vi har udover de ovenstående personer, interviewet beboere der bor på strækningen og 
pendlere med arbejdsplads placeret på strækningen. I vores interview har vi haft fokus på folks 
mobilitetsforståelse og transportsvaner. Det skal bidrage til at give en forståelse omkring den 
sociale praksis og fungere som empiri for vores mobilitetsanalyse. Vi har interviewet nogle af 
de få beboere der benytter sig af automobiliteten og pendlere der benytter strækningen dagligt. 
Det drejer sig om 10 interview, hvoraf syv er med personer, der er pendlere, fra fire forskellige 
arbejdspladser; FOA (interview 2), Dansk Design Center (interview 6), Tivoli (interview 3) og 
Realdania (interview 1, 4 og 5). De tre resterende interview er telefoninterview med beboere 
(interview 7, 8 og 9) som benytter bil som deres primære transportmiddel. Kombinationen 
af beboere og pendlere har vi valgt for at få repræsenteret både udefrakommende brugere i 
form af pendlerne og brugere, i form af beboerne, der har et lokalt forhold og kendskab til 
strækningen. Der er derfor ikke nogen forskel på hvordan vi benytter interviews af beboere 
og interviews af pendlere i vores analyse. Ydermere har vi ikke spurgt ind til, før vi initierede 
interviewene, hvorvidt de specifikt benyttede hele vores case’ strækning. Derfor skal disse 
interviews og den dertilhørende analyse forstås som en generel analyse af bilister med 
automobile ærinder i området, til forskel for på strækningen. 
Vi benytter os af interview for at opnå en forståelse for situationen omkring strækningen, 
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hvilke visioner samt ønsker der er, og hvilke muligheder der er for ændringer. Vi har brugt 
denne metode for at få inspiration fra de lokale og udefrakommende interessenter, der har 
ekspertise på området til at styrke projektets gyldighed og udsagnskraft. Pendler- og beboer 
interview distancerer sig fra interviewene med Ivan Lund Pedersen og Anders Jørn Jensen ved 
at bidrage til forskellige aspekter i opgaven. Vi benytter ekspertinterviewene til at diskutere 
strækningen og udvalgte temaer (jf. 5.1), hvor vi benytter pendlerne og borgerne til at få et 
indblik i, hvilke behov der er for automobilitet.
2.2.6 Afgrænsning af strækningen
I projektet har vi valgt, at vores forskningsdesign er casestudiet. Dette forskningsdesign er valgt 
ud fra casestudiers egenskaber til at fokuserer på bestemte geografisk afgrænsede områder og/
eller sociologiske områder (Bryman, 2008:55). Vores case-afgrænsning er beskrevet i afsnittet 
afgræsning (jf. 2.3). Denne case skal ikke ses som en case, hvor vores resultater direkte kan 
overføres til andre lignende strækninger, men mere som en selvstændig case, hvor udvalgte 
resultater kan være behjælpelige i andre henseender (jf. 7.1).
Ved et casestudie er det vigtigt, at man benytter sig af praksis for at få en virkelig forståelse 
for de teoretiske sammenhænge (Fuglsang, 2010:242). Samtidig er det ideelt, at benytte 
sig af interviews, for at få den bedste indsigt og det bedste resultat (Kvale og Brinkamnn, 
2008:138). Dette er også gældende for vores projekt, hvor vi gerne ser teorien sat i 
forbindelse med virkeligheden, så vidt som muligt, så det kan bruges til videre overvejelse. 
For at komme nærmere et sådant resultat, skal man lægge vægt på at anvende forskellige 
dataindsamlingsmetoder i samspil med hinanden (Fuglsang, 2010:247).  Måden hvorpå vi 
konkret gør dette, er beskrevet i nærværende metodeafsnit.
Vi tager i vores projekt udgangspunkt i strækningen Bispeengbuen – Langebro. Vores udgangspunkt 
for projektet var genåbningen af Ladegårdsåen under Åboulevarden, som projektet ”Åben åen” 
arbejder med et konkret løsningsforlag til. Man kan argumentere for, at de veje, der leder op til 
strækningen er en årsag til nogle af de problematikker vi belyser, men vi har valgt ikke at koncentrere 
os om de omkringliggende, og videreførende veje, da det ville være for uoverskueligt i forhold til vores 
multifacetterede tilgang. 
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3.1 Mobilitetsteori
Introduktion
For at gå i dybden med mobilitet, har vi valgt at benytte John Urrys teorier indenfor emnet 
som den teoretiske hovedramme. Urry er britisk sociolog, som hovedsageligt forsker 
i mobilitet. I det følgende afsnit, vil vi gennemgå nogle af hans teorier omhandlende den 
moderne mobilitet og især de skift der har været indenfor mobilitet.
3.1.1 Et sociologisk perspektiv
Urry advokerer i sit arbejde, at der i sociologiens udvikling, er opstået et behov for at 
redefinere måden at tænke sociologisk metode på. Han gør sig til talsmand for dette, i en 
erkendelse af teknologiens nedbrydelse af afstandes rolle – og hermed den nationale skalas 
rolle i sociologien. 
New rules of sociological method are necessitated by the apparently declining 
powers of national societies (whether or not we do in fact live in a global society), 
since it was those societies that had providedthe social context for sociological study 
until the present. (Urry, 2000:1)
Der er ifølge Urry sket et markant skred i de forudsætninger man hidtil har bygget, og tænkt, 
sociologien på, hvilket bevirker, at vi er nået til et punkt, hvor vi er nødsaget til at inkorporere 
de nye teknologier, der udgør de reelle forudsætninger for vores samfund. Blandt disse 
forudsætninger, betoner Urry kommunikationsteknologiens betydning og måden hvorpå 
denne redefinerer det sociale.
In particular I elaborate some of the material transformations that are remaking 
the ‘social’, especially those diverse mobilities that, through multiple senses, 
imaginative travel, movements of images and information, virtuality and physical 
movement, are materially reconstructing the ‘social as society’ into the ‘social as 
mobility’. (Urry, 2000:2)
I særlig grad er det kommunikationsteknologier, der muliggør virtuelle møder og forestillede 
rejser, som er grænsebrydende i forhold til tidligere fysiske barrierer. De hidtidige grænser 
for menneskelig interaktion ophæves, hvilket ifølge Urry har den konsekvens, at vi bliver 
nødt til, sociologisk set, at betragte vore samfund som én sammenhængende og interagerende 
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global enhed. Urry efterlyser på baggrund heraf en disciplin, der er organiseret omkring 
sociologiens forudsætninger i vor samtid.
While all these wreak havoc with any remaining notion of society tout court, 
sociology may be able to develop a new agenda, an agenda for a discipline that 
is losing its central concept of human ‘society’. It is a discipline organised around 
networks, mobility and horizontal fluidities. (Urry, 2000:3)
Der er med andre ord behov for en dagsorden, der indtænker menneskets nye og radikalt 
anderledes måde at være mobile og kommunikere på. Inden for mobilitet beskæftiger Urry 
sig endvidere med andre former for strømningers effekt på vore samfund. Her kan nævnes 
territorielle strømninger med henblik på arbejdskræft, familiære relationer, asyl og stigende 
kriminalitet etc. (Urry, 2000:2). I vores anvendelse af Urry vil vi dog kun have fokus på 
individers muligheder indenfor mobilitet. 
3.1.2 Mobilitets paradigmet
Urry (2007) beskriver, hvordan der hidtil har været fokus på den fysiske bevægelse, i 
forståelsen af mobilitet. Han beskriver fire kategorier af mobilitet, i den hidtidige forstand: 
•	 Fysisk bevægelse (A til B transport, køretøjer og hjælpemidler)
•	 Social gruppe-mobilisering (demostrationer, oprør, foreninger)
•	 Social hierakisk mobilitet (social arv, bevægelse indenfor socialt hieraki)
•	 Migration (gentrificering, ofte tvungen geografisk bevægelse)
(Urry, 2007:7) 
Mobilitet er således en samlet betegnelse for de måder, hvorpå mennesker såvel som varer, 
viden, information, billeder etc. kan være mobile på. Således er mobilitet også en ressource, 
som kan besiddes af personer og objekter, som kan give status eller magt. Omvendt kan 
mangelen på samme gøre mennesker fattige på social aktivitet og områder øde. (Urry, 
2007:9). Derfor er det også vigtigt at undersøge de steder som vi er mobile, og de ændringer 
vi foretager i forsøg på at regulere mobiliteten;
to explain changes within states towards an emphasis upon ’regulating’ mobilities 
and their often unpredictable and chaotic consequences (Urry, 2007:9).
En af Urrys primære fokuspunkter er, skabelsen af et nyt paradigme omkring mobilitet. 
I dette paradigme, skal alle sociale relationer ses som forbindelser, som har en vis afstand 
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samt en vis hastighed. Det er ikke muligt at have en fikseret relation til et andet menneske, 
fordi sted, rum, tid altid er foranderligt. Langt de fleste relationer mellem mennesker, enten 
individuelt eller i grupper forudsætter en fysisk relation og det er da også denne type af 
relation som har været fokus for sociologien indtil videre (Urry, 2007:47). Dog ser man i dag 
i højere grad interaktioner med personer som ikke fysisk er til stede, men i stedet deltager 
på et metafysisk plan, eller som har en forestillet deltagelse. Dette kan foregå gennem medier 
som video og aviser eller live via internettet eller telefoni. Man kan således identificere en 
opdeling af menneskers måde at være sammen på, enten tæt på eller langt fra, og disse veksler 
konstant (Urry, 2007: 47). Samfundet og dets individer finder således en måde at håndtere 
disse forskelle i afstand på, ved at skabe diskurser omkring bevægelse i rummet. Det er hele 
denne afstands-håndtering, som ligger til grund for paradigmet omkring mobilitet i Urrys 
forstand. 
Urry identificerer fem forskellige mobilitetsformer som kan håndtere afstandsproblemet i 
det nye paradigme (Urry, 2007:47). Disse former for mobilitet skiller sig derfor ud fra de 
overstående forståelser af begrebet mobilitet, som indebærer fysisk, social og organisatorisk 
mobilitet. Disse forståelser, er til at behandle afstandsproblematikken, som Urrys nye 
mobilitets paradigme omhandler.
For det første er der den mobilitet, som folk benytter sig af når de skal rejse, eksempelvis når 
de skal på arbejde eller flygte fra et land - den fysiske handling at mennesker flytter sig fra A 
til B. Dernæst er der behov for at flytte på ting/objekter, eksempelvis. en vare der skal flyttes 
fra en producent til en forbruger. Den tredje mobilitet handler om den forestillede rejse, som 
mennesker kan tage på igennem billeder og fortællinger. Den fjerde mobilitet handler om den 
virtuelle bevægelse i digitale rum, hvilket overskrider både geografiske og tidslige regelsæt 
som fysisk kommunikation forudsætter. Den sidste mobilitet er i vores kommunikation, hvor 
vi bruger en sammensmeltning af de andre mobilitetsformer til at interagere med hinanden. 
Urrys argument med sine mobilitetsformer er, at i den hidtidige sociologi, har man 
beskæftiget sig med disse mobilitetsformer separat og individuelt (Urry, 2007: 48). I det nye 
paradigme, er det i stedet nødvendigt at beskæftige sig med dem alle sammen på samme tid, 
og endda inddrage deres komplekse afhængighed. Derudover er det nødvendigt at undersøge 
de diskurser, der hersker på hvert af mobiliternes felter. 
Vigtigt for forståelsen af paradigmet er også det faktum, at fysisk bevægelse involverer 
mennesker, som oplever det rum det kommer igennem. Mennesker som har en diskurs 
omkring deres omgivelser og derved også deres mobilitet når de rejser igennem dem. De 
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er påvirket både af deres historiske baggrund, samfundets normer, perception etc. (Urry, 
2007:48). Det betyder, at mennesker hele tiden er i kontakt med omverdenen, både på et 
fysisk plan, hvor de søger at omforme den, og på et metafysisk og socialt plan, hvor helt andre 
værdier spiller ind. Netop fordi diskurser og værdier er i spil, er deltagernes forudsætninger, 
muligheder, ideologier, tanker i og om rummet, ikke givet på forhånd – deres opfattelse og 
anvendelse af et rum eller en mobilitet, er konstant i udvikling (Urry, 2007:48).
3.1.3 Teknologisk løsning og adfærdsændring
Perhaps at the heart of any debate about the virtues of technology fix or (...)  
behaviour change, is whether or not as a society we believe the current regime of 
automobility to be healthy and desirable (…) (Lyons 2011: 166).
Indenfor mobilitet, og især indenfor transport, er der forskellige anskuelser af, hvordan 
man kan afhjælpe problemer. Overordnet kan man inddele løsningerne i to hovedgrupper: 
”teknologisk løsning” og ”adfærdsændring” (egne oversættelser) (Lyons, 2011:159). Den 
teknologiske løsning arbejder med de fysiske og teknologiske vilkår, som trafikken fungerer 
under. Således er det blandt andet trafikmålinger, fysiske strukturer og teknologiske 
udviklinger som den arbejder med. Adfærdsændring arbejder med brugere af trafikken, 
især de valg de foretager, og er i sin tilgang sociologisk orienteret. De to løsninger ligger 
derfor i forlængelse af Urrys forståelse af mobilitetsparadigmet, hvor individer er afhængige 
af systemet og omvendt. Lyons tager fat i diskussionen omkring, hvorvidt det er muligt for 
den ene model at ændre mobilitetsproblemer alene, eller der er behov for en kombination. 
Ovenstående citat viser også, at Lyons bygger videre på Urrys automobilitetstankegang, som 
vil blive beskrevet senere i kapitlet. 
”Teknologisk løsning” indebærer at løsningen, ligger i teknologien; transport systemet er 
lavet til at tjene et formål og kan ses som en maskine. Denne maskine tjener brugeren, og er 
der problemer med maskinen, kan man gå ind og ændre, reparere eller innovere den. Men 
vigtigere endnu er, at trafikken også ses som et marked, som har forbrugere. Forskellige tiltag 
gør det attraktivt at benytte transport, hvilket skaber et udbud af muligheder (Lyons, 2011:162). 
Dette sker ved oprettelse af infrastrukturelle anlæg samt de køretøjer, som skal benytte sig af 
anlæggene (bil, tog, skibe). Disse bliver forstærket, i den planlægning af infrastrukturen, som 
gør det effektivt og brugbart at anvende. Lykkedes det at skabe en fungerende infrastruktur og 
et system der kan håndtere det, har man et udbud. Efterspørgslen kommer i form af brugerne 
af systemet. Problemer opstår som regel, når efterspørgslen overstiger udbuddet – i trafikken 
betyder det bilkøer, fyldte tog, forurening, støj etc. (Lyons, 2011:162). 
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Mange af disse problemer, kan afhjælpes, ved at opfinde ny teknologi, så de behov for 
transport vi har skabt, ikke har samme effekt på samfundet. Således er det muligt for 
indidvidet at fortsætte sine vaner og forbruge samme mængde transport, og således reducere 
negative effekter, eller vi kan forbruge mere og have de samme effekter. Dette er en styrke ved 
”teknologisk løsning”, fordi løsningen ikke pålægger forbrugeren noget ansvar, samt tillader 
systemet at fortsætte som det er. Politikere vil også se fordele ved sådanne løsningsforslag, 
fordi virkningerne har en umiddelbar effekt, hvilket viser, at de folkevalgte ”gør noget”. 
Virksomheder der fungerer indenfor branchen er også interesserede i en teknologisk løsning, 
fordi disse løsninger bibeholder det system, som virksomhederne tjener penge på – og oven i 
købet innoverer det, hvilket kan skabe konkurrence og derved mere profit (Lyons, 2011:163). 
Der er dog også problemer med teknologisk løsning. Selvom man får behandlet symptomerne 
ved et problem i trafikken, så afhjælper man ikke årsagen (Lyons, 2011:166). Den samlede 
mængde trafik har færre konsekvenser, men den reduceres ikke og det kan betyde 
tilbagevendende problemer, når de nye udbud bliver (over)mættet (Lyons, 2011:165). Et andet 
problem kan være, at vi kommer til et punkt, hvor transporten bliver benyttet i stigende grad, 
men den teknologiske udvikling ikke kan skabe en nulvækst (Lyons, 2011:168). Ændring af 
adfærd handler om, hvordan man kan påvirke folks valg omkring transport. Det handler om 
valg omkring:
•	 Hvorhen	(hjem,	arbejde,	fritids	aktiviteter)
•	 Hvor	meget	der	skal	investeres	(køb	af	bil,	busbillet;	enkelt/klippekort/månedskort)
•	 Om	man	skal	rejse	(er	det	nødvendigt	med	fysisk	tilstedeværelse)
•	 Hvordan	man	rejser	(køretøj	(bil,	bus,	tog,	fly)	og	anvendelse	af	det	(alene,	sammen,		
 kollektivt), ruteplanlægning)
•	 Hvornår	man	rejser	(dag/nat,	tid	på	ugen/måneden/året)
•	 Hvordan	man	kører	(skift	mellem	hurtigt/langsomt,	bane	skift)
(Lyons 2011: 167)
Disse valg er afgørende for hele mobilitetstankegangen. Med sin beskrivelse af valgene og 
deres betydning, tilskriver Lyons sig Urrys paradigme om mobiliteten, som genstandsfelt 
for sociologien, og afgørende for samfundet. Adfærdsændring undersøger derfor de bagved 
liggende årsager til, at der opstår problemer med trafikken. Det er klart, at man eksempelvis 
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kan reducere CO2 udledning, ved at gøre en bils teknologi mere grøn, men man kan også 
reducere mængden af udledning, ved at køre mindre i bil. Men når der er et behov i samfundet 
for at være mobil, kræver sådan en løsning andre tiltag, som beskæftiger sig adfærdsændring 
fremfor teknologisk løsning. I stedet for at folk skal være mobile på andre og mere energi 
rigtige måder, argumenterer Lyons, at man skal reducere behovet for transport (Lyons, 
2011:167).
Det betyder imidlertid, at der er en lang række modstandere af disse ændringer, både hos 
virksomheder og blandt politikere og borgere. Men selvom man er modstander af forandringer, 
så bliver alle udsat for ændringer, hele vejen igennem deres liv. Skift i beskæftigelse, bosted, 
familie etc., kan alle have en effekt på vores valg af transport og derfor også være med til 
at ændre vores transportvaner (Lyons, 2011:172). Effekten af disse ændringer i vores 
hverdagsliv, er med til at ændre de strukturelle fortællinger som danner udgangspunkt 
for vores valg af transportmiddel (jf. 3.1.6). Samtidigt er adfærdsændring en løsning, der 
udfordrer det eksisterende system, nemlig automobiliteten. Det er en løsning, som fungerer 
bedre på længere sigt, men ikke har nogen umiddelbare effekter (Lyons, 2011:173). En af de 
store faktorer i denne længerevarende proces, er, at en sådan omstilling i hverdagsliv, kræver 
at man overkommer sociale dilemmaer (Lyons, 2011:170). 
Et socialt dilemma indenfor transport 
omhandler ens omstillingsparathed. Et 
eksempel på et socialt dilemma kunne være, at 
man på den ene side, gerne vil hjælpe samfundet, 
ved eksempelvis at tage bussen, fordi man kan 
identificere problemer med trafikken. På den 
anden side har man ikke lyst til at være den 
eneste der giver afkald på de fordele bilen giver, 
blot for at resten af trafikken kan få det bedre, 
forudsat, at man selv har mulighed for at anvende en bil. Omvendt, hvis alle, eller størstedelen, 
anvender busser og skaber plads på vejene, har man heller ikke lyst til at sidde i bussen, fordi 
nu er problemet overstået og man kan få sine fordele ved bilen tilbage. (Lyons, 2011:171). 
Lyons eksempel er forenklet, i forhold til folks valg af transport. Dette står i kontrast til 
Freudendal-Pedersens strukturelle fortællinger, som beskriver, hvordan disse valg i højere 
grad er individuelle. (jf. 3.1.6). 
Når man vil se på adfærdsændring, bliver man således nødt til at undersøge, hvordan 
Illustration 6. Kilde: Lyons, 2011:170
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individer tager valg. Lyons skelner mellem to forskelle mellem valg: nytte maksimerende og 
tilfredsstillende (Lyons, 2011:171). Disse skaber et problem, fordi adfærdsændring fordrer, 
at folk kender til alternativer til det eksisterende, hvilket de derefter skal vurdere enten efter 
nytte eller tilfredsstillelse. Problemet ligger i at få kendskab til alle alternativer, samt at få alle 
individer til at engagere sig i og vurdere alternativerne. 
copying what other are doing can be both easier in terms of decision making and 
also assist in ensuring one is ”in” rather than ”out”. Norms are not universal and 
importantly they change and therefore can be changed. (Lyons, 2011:169).
Citatet fortæller om, at det kan være svært for den enkelte at vurdere alternativer og i stedet 
tilskrive sig den gængse norm. På den måde er risikoen for at træffe et forkert valg formindsket, 
og samtidigt undgår man at skille sig ud. Men citatet siger også, at normer ikke er universelle, 
men foranderlige. Det er altså muligt, at arbejde bevidst imod en ændring i folks anvendelse 
af transport. Dog skal denne ændring komme i kraft af både gulerod og pisk. Guleroden 
skal være det bedre samfund, hvor de nuværende problemer løses. Pisken skal fungere til at 
straffe, eksempelvis med afgifter, dem som bevæger sig mod den ønskede retning eller søger 
at fastholde det eksisterende transportsystem (Lyons, 2011:173). 
3.1.4 Mobilitetens systemer
Mobilitet forudsætter en lang række af systemer. Mange af disse systemer er ikke noget 
som brugerne kommer i kontakt med, eller tænker over, medmindre der er problemer med 
driften af dem. Det betyder, at mennesker i deres dagligdag, efterlader spor af dem selv i de 
rum de færdes i, uden at tænke over det. De forudsætninger som systemerne sikrer, giver en 
tryghed ved at anvende mobilitetsformerne. Det er ting som sikkerhed i trafikken eller tillid 
til postvæsenet. Systemerne er med til at skabe en reproducerbar effekt af mobiliteten, især 
igennem fjernelsen af risici ved anvendelsen (Urry, 2007: 13). Et system som er anvendt og 
genanvendt, er med til at fjerne tvivlen om, hvorvidt det virker og derfor er mange systemer 
konservative i deres udvikling. Dog sker der samfundsændringer, som kræver at systemerne 
enten udvides, omformes eller fjernes. Eksempelvis skabte overgangen fra hestevognskørsel 
til bilisme også en ændring af den måde veje så ud og blev brugt. Men vejene var der stadig, 
blev udvidet og udbygget. Der kan findes et utal af mobilitetssystemer - og når der er så 
mange, så kommer de uundgåeligt i kontakt med hinanden, i et alsidigt netværk. Systemerne 
er således både afhængige af brugere, men også gensidigt afhængige af hinanden, hvilket 
selvfølgelig afspejles i udviklingen af dem. Fælles for alle disse systemer er dog, at de er med 
til at ændre vores anvendelse af den fysiske verden/de fysiske rum og forme vores muligheder 
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for mobilitet i dem. 
Samtidigt bliver disse systemer fortsat mere og mere komplekse i deres struktur efterhånden 
som vi udvikler den teknologi, der ligger til grund for dem. John Urry (2007) opstiller fire 
kendetegn ved systemerne, som er blevet udviklet igennem det tyvende århundrede er blevet 
mere afhængige af hinanden. Det betyder, at en enkelt handling kan være afhængig af flere 
systemer, men også at systemerne kan være afhængige af hinanden, fordi systemerne er fulgt 
med det moderne samfunds krav om specialisering og individualisering er de blevet mere 
præget af eksperter, både i formuleringen af dem, og i reparationen af dem (Urry, 2007:53). 
For systemerne bryder sammen på et tidspunkt, netop fordi de er blevet mere tætte, forstået 
på den måde, at der er mindre plads til variationer, forskydninger og ændringer – en effekt 
der styrkes af den stærke interdependens. 
3.1.5 Automobiliteten
”In the modern world automobility is by far the most powerful of such mobility systems 
(…)” (Urry, 2007:51). Et af Urrys store foci er på bilen og især den specielle mobilitet den 
skaber. Automobiliteten giver både friheder og muligheder som ikke (endnu) kan erstattes 
af nogen anden mobilitetsform. Friheden er især skabt af den tidsramme, eller fjernelsen 
af samme, som bilen giver (Urry, 2007:119). Tiden bliver øjeblikkelig og planlægningen af 
den bliver en individuel strukturering af fragmenter af tid (Urry, 2005:29). I stedet for at 
følge en samfundsmæssig plan, som en afgangsplan for busser og tog, har brugeren af bilen, 
mulighed for at skabe sin egen plan for hverdagen (Urry, 2007:121). Dog er automobiliten 
begrænset af de immobile platforme som samfundet skaber, så som veje og parkeringspladser 
(Urry, 2007:53). Dette er især gældende i byer. Problemet med dette er ikke de genstande som 
bruges til mobiliteten, såsom en bil, men i stedet de rammer som sættes for cirkulationen af 
bevægelse, såsom offentlige veje (Urry, 2007:52). Urrys pointe er at, alle mobile maskiner, er 
afhængige af immobile strukturer, for at fungere. Biler har brug for veje, telefoner har brug for 
telefonmaster etc. Samtidigt har ethvert samfund en dominerende mobilitetsproces og som 
citatet i starten af afsnittet siger, er den væsentligste i moderne samfund, automobiliteten. 
Vejene bliver således afgørende for personers mulighed for at udleve den motilitet, potentialet 
for mobilitet, som ejerskabet af en bil giver (Urry, 2007:52). Som led i struktureringen af 
tiden, bliver individet således også nødt til at vælge ruter gennem byen, som tjener rejsens 
formål bedst. Denne udvælgelse af en fast rute, kan siges at skabe et afhængigheds forhold 
til den rute/vej man anvender. Man bliver ”låst fast” i sine rutiner og vaner, hvilket kan være 
medvirkende til dannelsen af strukturelle fortællinger (jf.3.1.6). Ofte bliver disse vaner skabt 
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på et lille grundlag. Alligevel lykkedes det ofte for denne afhængighed at overleve og blive et 
system som ikke kan ændres eller tilbagestilles (Urry, 2005:32). Automobiliteten er et sådan 
system, som har låst sig fast i samfundet, hvor millioner af brugere er med til at fastholde og 
reproducere det igennem deres anvendelse af det. 
Dog findes der ikke et system som er så fastlåst at det aldrig kan ændres. De teknologiske, 
sociale, økonomiske etc. udviklinger som omgiver bilen og brugen af den, påvirker systemet.
Men hvordan kan der ske en ændring i et system der er så fastlåst? Urry beskriver 
omvæltningen af systemet som et ”tipping point”, et punkt hvor systemet stopper med at 
reproducere sig selv og holder op med eksisterer eller reduceres kraftigt. Opnåelsen af et 
sådan punkt har tre forudsætninger: at små begivenheder kan have store konsekvenser, at 
fænomener og begivenheder spreder sig, og at forandringer ikke sker i et lineært perspektiv, 
men kan forekomme kaotisk og uforudsigeligt (Urry, 2005:33). Tipping points  er derfor også 
noget andet end de forandringer som den almene udvikling skaber (Urry, 2005: 32). 
Et tipping point for automobiliteten kan ifølge Urry, ikke være en enkeltstående begivenhed. 
En omstrukturering af et så fasttømret system, kræver både økonomiske, fysiske, sociale og 
politiske ændringer (Urry, 2005:33). Dette ville lede til et system der ligger efter bilen. Urry 
skriver, at der er seks parametre som skal opfyldes, for at et tipping point for automobiliteten 
kan opnås. 
For det første skal der findes nye former for brændstof til biler. Der findes allerede en række 
alternativer til de fossile brændstoffer, men der kan ske en ændring af systemet, når en større 
mængde forbrugere skifter brændstof. For det andet skal der findes nye materialer til at 
konstruere biler med, som kan gøre dem lettere og derfor også mere brændstofvenlige. For 
det tredje sker der en teknologisk udvikling af hele smart orienteringen. Dette betyder, at 
bilen skal blive mere og mere intelligent, samtidigt med at det bliver muligt at forbinde både 
hjemmet, computeren, telefonen etc. med sin bil. For det fjerde skal der være en vilje til at 
afprivatisere bilen. Dette kan ses i udviklingen af delebiler og samkørselsordninger. Urry 
spejler denne udvikling i den gennerelle samfunds- og mobilitetsudvikling, hvor ejerskab 
bliver erstattet af adgang. For det femte skal transport politikken skifte væk fra hvad Urry 
kalder ”predict-and-provide”, hvor man forudsiger en udvikling og derefter skaber rammerne 
for den. Den nye politik skal fokusere på at ændre bilisternes opførsel ved at reducere 
efterspørgslen af den hidtidige udvikling. Dette kan ske ved at skabe mere gunstige forhold 
for de alternative mobilitetsformer. For det sjette skal brugeren af automobiliteten frigøres 
fra immobile stationer, som et skrivebord, igennem en udbredelse af flere mobile platforme. 
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På den måde sker der en udvikling med automobiliteten, hvor brugeren er mindre bundet til 
sin bil og har muligheder for at leve sit liv, med en mindre grad af fysisk transport og færre 
ansigt-til-ansigt relationer. (Urry, 2005:33-36).
Urry (2005) mener, at ingen af de ovenstående punkter, i sig selv ikke er nok til at skabe et 
skift, et tipping point. Og deres stærke interdependens, gør at en gradvis overgang er svær. Det 
kan således heller ikke ses som en udvikling som kan forudsiges, men som opstår når tiden 
er inde. Dette argument sætter Urry i forbindelse med den stærke og pludselige fremkomst 
af mobiltelefonen, som heller ikke var til at forudse (Urry, 2005:36). Men selvom vi er nødt 
til at bevæge os væk fra en automobilitet som fordrer brugen af fossile brændstoffer, så er 
vi ikke nødt til fjerne os fuldstændigt fra automobiliteten. Urry (2005:36) mener, den skal 
omstruktureres på mange forskellige måder. Bilerne skal være anderledes, både i deres form, 
materialer, brændstof med mere. Men det er også nødvendigt at brugerne skal omstille sig til 
nye måder at bruge bilen på.
3.1.6 Mobilitetens strukturelle fortællinger
Malene Freudendal-Pedersens Ph.D. afhandling, ’Mellem frihed og ufrihed’ (2007), giver en 
forståelse for nogle af de psykologiske og sociale dynamikker, der indvirker på mobiliteten, og 
hermed opnås et mere nuanceret billede af hverdagslivets mobilitet (Freudendal-Pedersen, 
2007:12). Denne forståelse fremkommer gennem begrebet strukturelle fortællinger, 
der fungerer som omdrejningspunkt i Freudendal-Pedersens analyse af hverdagslivets 
mobiliteter. Det der adskiller disse strukturelle fortællinger fra andre udsagn, er den måde 
hvorpå de fremstår i argumentationen, da de præsenteres som almengyldige sandheder. 
Det har den effekt, at de, for den der ”udsættes” for disse, kommer til at virke som en 
tilsyneladende rationalitet. Af denne grund, har sådanne fortællinger en ikke ubetydelig rolle 
for vores beslutning, når vi skal træffe vores valg om, hvilken mobilitetsform vi vil anvende i 
hverdagslivet. (Freudendal-Pedersen, 2007:15). 
Det at konstruere strukturelle fortællinger, er noget vi alle, dog ubevidst, er medvirkende til. 
Vi har nemlig et behov for de fortællinger, da de hjælper os i vores hverdagsliv, hvor tid er en 
knap ressource. Uden at vi reflekterer over rationalet bag, medvirker strukturelle fortællinger 
til, at bibeholde bestemte typer af mobilitet som objektive sandheder og herigennem 
vedligeholde den eksisterende mobilitetsadfærd. (Freudendal-Pedersen, 2007:157). Det vil 
sige mobilitetsformer, der i grunden kan være tidsineffektive og/eller skadelige for samfundet, 
men som vi til stadighed benytter os af, kan være begrundet og forsvaret med strukturelle 
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fortællinger. Bestemte typer mobilitet bliver til indiskutable objektive sandheder, der er med 
til at blokere for ændring af adfærd på transportområdet (Freudendal-Pedersen, 2007:71). 
I forhold til mobilitet, så dækker de strukturelle fortællinger ikke alene over den faktiske 
transport fra A til B, altså den strækning der skal tilbagelægges, men i lige så høj grad handler 
det for den enkelte om potentialet for mobilitet – det at være mobil. Ideen om frihed er 
nemlig tæt forbundet med det at være mobil, og frihed er, ifølge Freudendal-Pedersen, en 
styrende utopi i vores hverdagsliv, da opfattelsen af det gode liv, er tæt forbundet med frihed. 
(Freudendal-Pedersen, 2007:158). Freudendal-Pedersen definerer de strukturelle fortællinger 
som følger: 
En strukturel fortælling er en specifik måde at argumentere på, når vi begrunder 
hverdagslivets valg og handlinger. En strukturel fortælling bliver brugt til at skabe 
en tilsyneladende rationalitet bag de handlinger, vi foretager og de valg vi træffer i 
hverdagslivet og fungerer som guide til specifikke handlinger. Den strukturelle fortælling 
former udgangspunktet for, hvordan vi som individer opfatter specifikke problemer 
og deres mulige løsning. Individets sociale praksis producerer og reproducerer disse 
strukturelle fortællinger. (Freudendal-Pedersen, 2007:71)
Som analyseredskab fungerer de strukturelle fortællinger ved at åbne op for et dybereliggende 
niveau, end det spørgsmål som mobilitet normalt vis vil gøre hos det enkelte individ. 
Strukturelle fortællinger taler til et niveau, der viser nogle af de andre behov, end de praktiske, 
som mobiliteten tilfredsstiller hos den enkelte (Freudendal-Pedersen, 2007:159). De 
strukturelle fortællinger har evnen til at belyse, hvilke sandheder der knytter sig til forskellige 
typer af transport, og hvilke temaer der har betydning for individets valg af transportform 
(Freudendal-Pedersen, 2007:16). Ved at anerkende de strukturelle fortællinger, muliggøres en 
dekonstruktion af de selvfølgeligheder disse fortællinger består af. Dette åbner igen mulighed 
for, at påvirke nye mobilitetsrationaler (Freudendal-Pedersen, 2007:164).
3.1.7 Tid og (mellem)rum i mobiliteten
De strukturelle fortællinger er udtryk for behov der rækker ud over selve mobiliteten. Et af 
disse behov, er behovet for mellemrum i vores efterhånden tids-knappe hverdag (Freudendal-
Pedersen, 2007:139). Som det viser sig igennem Freudendal-Pedersens interviews og 
fokusgrupper, har privatbilismen i særlig høj grad en emancipatorisk effekt, der ikke er 
direkte forbundet med noget rationelt – at komme fra A til B, men snare udgør muligheden 
for at skabe sig sin egen tid, et mellemrum (Freudendal-Pedersen, 2007:160). I dette tid- og 
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rum perspektiv, der tages, handler det for Freudendal-Pedersen, om de steder og tidspunkter, 
hvor det enkelte individ har mulighed for at skabe disse mellemrum, altså sin ”egen” tid. 
Dette skal ses i forhold til individers behov for at skabe langsom tid, hvilket også er et behov 
som strukturelle fortællinger dækker over (Freudendal-Pedersen, 2007:138). Et behov, der er 
tæt relateret til den oplevede frihed. Denne sammenhæng visualiseres i nedenstående figur. 
(Figur 6)
I forbindelse med omtalte behov for mellemrum, som det enkelte menneske kan gøre 
til sin egen tid, udtrykker mobilitetsforsker Thomas Hylland Eriksen sin betænkelighed. 
Påstanden er, at informationsstrømmen, som vi må forholde os til, er steget voldsomt, som 
en konsekvens af det informationssamfund vi lever i (Eriksen, 2000:13). Eriksen vælger, at 
kalde denne konstatering for én af vores tids utilsigtede bivirkninger. Omdrejningspunktet 
er således hastighed – hastigheden hvormed ting kan ske, og mennesker kan transporteres 
med. Behovet for tidslommer udtrykkes her, af Eriksen, der beskriver, hvordan hverdagens 
tid er blevet sammenpresset og dermed efterlader os minimal tid og rum til os selv; ”(...) 
informantionsstrømmen i vores stakåndede tid er i færd med at stoppe alle mellemrummene 
til, med det resultat at livet risikerer at blive en hysterisk serie af overbefolkede øjeblikke, uden 
noget ’før’ og ’efter’, uden noget ’her’ og ’der’.” (Eriksen, 2000:13). Grænsen for, hvornår det 
er muligt for os, at lukke arbejde og andre gøremål ude, rykkes mere og mere, grundet den 
teknologiske udvikling, der har gjort det muligt at være disponibel stort set over alt. Her 
udgør privatbilismen et af de få rum, hvor vi stadig føler, at vi har mulighed for at skabe 
mellemrum (Freudendal-Pedersen, 2007:140). 
I vores insisteren på at presse citronen til det yderste, at nå det hele, bliver en 
nedsættelsen af hastigheden og installeringen af mellemrummene noget der kommer 
til at forgå i hverdaglivets mobiliteter, på den måde slipper vi for at vælge noget fra. 
Dermed bliver hverdagslivets mobiliteter det rum vi holder pauser i. (Freudendal-
Pedersen, 2007:143).
Ventetiden i en bilkø, der umiddelbart kan virke meningsløs, lader altså til at kunne opfylde et behov, 
som ikke kan opfyldes andre steder i hverdagslivet – behovet for mellemrum (Freudendal-Pedersen, 
2007:148). Strukturelle fortællinger legitimerer og opretholder transportformer, der muliggør skabelsen 
af mellemrum. Disse mellemrum opfattes som noget privat, en privat aktivitet, på et privat sted, der ikke 
umiddelbart passer ind i en ellers, for hverdagen, styrende rationel forklaringsramme. (Freudendal-
Pedersen, 2007:155). Måske netop derfor er det rum, den private bilisme udgør, så vigtigt for mange 
mennesker i deres hverdag. 
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3.2 Byer for mennesker
3.2.1 Introduktion
Til at belyse hvordan man planlægger en by for mennesker har vi valgt at benytte Jan 
Gehls teorier om ”byer for mennesker”. Jan Gehl er en dansk arkitekt der i sin praksis har 
arbejdet med analyser og forbedringer af byrum, hvor hans fokus især har ligget på at bygge 
byer, hvor det er rart for mennesker at være. Bogen som danner hovedrammen for dette 
teoretiske afsnit har i forlængelse af dette, titlen ’Byer for mennesker’. Gehl (2010) mener, 
at man rent arkitektonisk kan ”invitere” folk til at benytte det offentlige rum i større eller 
mindre grad. Ønsket er at få levende, trygge, bæredygtige og sunde byer, hvor folk bliver 
inviteret til at benytte og opholde sig i byrummet (Gehl, 2010). Gehl (2010:6) argumenterer 
for, at flertallet af verdens indbyggere bor i byer og byerne udvikler sig konstant og hastigt, 
og det vil de blive ved med at gøre. Derfor mener han, at det fremover er en nødvendighed 
at lave ændringer og omstruktureringer i byplanlægningen og byrummets sociale funktion. 
Gehl (2010:16) peger på fire forskellige områder, som er essentielle i forhold til, hvilke 
prioriteringer og problematikker man har i globale byer i det 21. århundrede. 1) En levende 
by, hvor man ønsker at flere i højere grad aktivt benytter og opholder sig i byen, særligt med 
hensyn til sociale og kulturelle muligheder. 2) En tryg by, hvor folk føler sig trygge nok til 
at ville færdes på gaden. De væsentligste faktorer for dette er ifølge Gehl (2010:16) at have 
en sammenhængende struktur, der indeholder korte gåafstande, attraktive rumforløb og en 
by med en masse varierede byfunktioner. 3) En bæredygtig by, hvor man inviterer folk til at 
benytte sig af grønne mobilitetsformer, som eksempelvis at gå, cykle eller benytte kollektiv 
transport. 4) En sund by, hvor man inviterer folk at røre sig til hverdag, eksempelvis ved at 
invitere dem til at tage cyklen eller gå en tur (Gehl, 2010:17). Implicit forklarer Gehl altså, at 
alle de målsætninger man har om, hvordan man skal planlægge by i det 21. århundrede, har 
en sammenhæng med det at gå på gaden.
Gåtrafikken er således mere end kun en transportform. At være til fods skaber en tilstand 
omgivet af mennesker og med kontakt mellem de enkelte borgere, hvor man samtidig opnår 
informationer. Livet til fods handler om at være ude i naturen, få frisk luft og opnå glæde og 
oplevelser. Det vigtigste ved dette samfund omgivet af mennesker er, at særlige former for 
kontakt foregår i et offentligt rum, hvor der er de samme forudsætninger og samme rammer 
for alle (Gehl, 2010: 29).
I byrum, hvor invitationerne realiseres, vokser bylivet fremtrædende og hastigt. Et gammelt islandsk 
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udsagn fra ”Hávamál”, om at ”Mennesker er menneskers største glæde” (Gehl, 2010:33), 
afbilder, hvordan mennesker tiltrækker hinanden, og hvor vigtigt det er med menneskers 
glæde og interesse for andre mennesker (Gehl, 2010). Er der liv og aktivitet i byrummet, sker 
der sociale aktiviteter. Er det øde og tomt, sker der ingenting (Gehl 2010:32). Vi vil nu sætte 
fokus på nogle af de ting som Gehl nævner i forhold til dette, som samtidig er relevante i 
forhold til vores case.
3.2.2 Menneskets adfærd og aktiviteter i byrummet
Menneskenes adfærd er påvirket af bystrukturer og planlægningsstrategier. Dette kan ses gennem 
byhistorien, eksempelvis de kompakte strukturerede byrum fra middelalderen med gågader, 
markedspladser og torve, der skabte en central handel og håndværk (Geh, 1996:19). Gehl 
(2010:21) bruger København som eksempel på en by, hvor der er blevet arbejdet med at 
omlægge byens trafikerede gader, ved at flytte bilerne væk fra byerne og skabe sikrere forhold 
for cyklisterne og fodgængerne. Dette har resulteret i, at folks adfærd og bevægelsesmønstre 
i byerne er udviklet, og at mange flere mennesker er begyndt at benytte disse rum, hvor de 
bliver inviteret til at gå, sidde og stå. Opbygningen af enkle rum eller blot ændringer i byens 
møblering og detaljer, eksempelvis opstilling af bænke og plantning af træer, kan udvikle og 
invitere mennesker til at benytte byrummet (Gehl, 2010:26).
Gehl har lavet en opdeling af udeaktiviteterne i tre kategorier; de nødvendige aktiviteter, de valgfrie 
aktiviteter og de sociale aktiviteter. Disse tre kategorier stiller hver især forskellige krav til 
de fysiske omgivelser. De nødvendige aktiviteter er dem som er påtvungne eller nødvendige 
i hverdagen, som eksempelvis at gå i skole, vente på bussen, handle, tage på arbejde med 
mere. Disse aktiviteter er en del af hverdagens nødvendighed året rundt og således ikke 
udpræget påvirket af de fysiske omgivelser. Man kan sige, at de involverede ikke har noget 
valg og er derfor relativt uafhængige af 
omgivelserne. (Gehl, 2003:7).
De valgfrie aktiviteter adskiller sig fra den 
ovennævnte gruppe, fordi disse aktiviteter 
er handlinger, man udfører efter eget behov 
som eksempelvis at gå en tur eller befinde 
sig et sted for at få frisk luft, for at nyde 
solen, lege, spise etc. Denne aktivitet er 
afhængig af de fysiske omgivelser, da den Illustration 7. Relationen mellem uderumskvalitet og uderumsaktiviteter. Kilde: Gehl, 2010:31
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kun sker, hvis de fysiske omgivelser og stedet inviterer til det. Det skal være behageligt og 
attraktivt at befinde sig i rummet (Gehl, 2003:9).
Kategorien om de sociale aktiviteter opstår, når flere mennesker opholder sig i et byrum samtidig. 
Dette er aktiviteter, der omfatter ”børns leg med andre børn, hilsner, samtaler, fællesaktiviteter af 
forskellige slags samt endelig, som den mest udbredte sociale aktivitet – de passive kontakter – 
dette at se og høre andre mennesker” (Gehl, 2003:10). Ifølge Gehl (2003:12) er dette aktiviteter, 
der udvikles af sig selv, så længe der er andre mennesker til stede; men det kræver også, at 
de to andre aktiviteter befinder sig i de offentlige rum. Den fysiske planlægning i byrummet 
har en stor betydning, da den er med til at udgøre en væsentlig kvalitet i fællesrummene. 
(Gehl, 2003:12). På Illustration 1 kan man se, hvordan Gehl (2010) vurderer hvorledes disse 
aktiviteter er repræsenteret i et byrum i forhold til, om det er et byrum af høj eller lav kvalitet. 
Dermed prioriterer han valgfrie aktiviteter som mest kvalitetsgivende, sociale aktiviteter som 
næstmest og nødvendige aktiviteter som mindst kvalitetsgivende. Samtidig kan man se, at 
det fysiske miljø af lav kvalitet generelt har færre aktiviteter. Dette er en vigtig iagttagelse i 
forhold til at forstå, at nødvendige aktiviteter ikke er lig dårligt fysisk miljø. 
3.2.3 Arkitekturens hastighed
Som tidligere nævnt mener Gehl, at man kan invitere folk til at bruge byen og dermed også 
invitere folk til ikke at bruge byen. Gehl opstiller nogle konkrete principper, som kan benyttes 
til at tolke det fysiske rum. Vi har valgt at præsentere en række af disse principper, ud fra hvad 
der er relevant i forhold til vores case. Gehl (2010) mener, at der er en sammenhæng mellem, 
hvor mange detaljer man har i et offentligt område, og hvordan dette område benyttes. For at 
udpensle dette forklarer han, at man kan tænke arkitektur og hastighed sammen. Dette gøres 
både ved at differentiere mellem menneskeskala og bilskala. Menneskeskala er et sted, som i 
Illustration 8. Venedig. 
Kilde: Gehl, 2010:55
Illustration 9. Dubai. Kilde: Gehl, 2010:55
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Venedig (illustration 2), hvor man har små rum og fine detaljer. Bilskala er steder som i Dubai 
(illustration 3), hvor der er store rum, store huse og et højt støjniveau (Gehl, 2010:53-55). 
Ydermere definerer Gehl menneskeskala arkitektur som ”5km/t arkitektur”, da det inviterer 
folk til at gå. Omvendt definerer han bilskala arkitektur som ”60km/t arkitektur”. Dette 
begreb går han selv videre med, hvor han eksempelvis viser en meget detaljeret postkasse, 
som han derfor definerer som 3km/t arkitektur i forhold til den danske, som han mener, er 
5 km/t arkitektur. Vi benytter derfor tankegangen til at beskrive ”arkitekturens hastighed” 
ud fra detaljer og rumstørrelse, som en slags målestok for, hvor indbydende arkitekturen er.
3.2.4 Hårde og bløde kanter
Gehl (2010:85) mener at byens kanter (bygningernes facader) på gadeplan, hvor by møder bygning, 
er et vigtig element i forhold til at invitere til et levende byrum. Dette er fordi kanterene afgrænser 
byrummene og derfor skaber nogle mindre fysiske rum. Gehl mener, at byrum uden kanter 
eller med svage kanter fungerer ringere end de byrum, hvor aktiviteter inde i husene kan 
rykke ud. Ydermere mener Gehl (2010:85) at byens kanter byder på nogle af byens bedste 
opholdsmuligheder, fordi lokalklimaet er bedst og med ryggen beskyttet af facader kan man 
sanse byen godt. Kanters ”hårdhed” har dermed en stor effekt på arkitekturens hastighed. 
Gehl definerer kanter, der formår at gøre kanten og byrummet til et sted for ophold, til at 
have en ”kanteffekt”. Kanterne kan have forskellig karakter, fra diskrete hurtige ophold, til 
længere ophold med sociale interaktioner. En fordel ved ophold ved kanterne er, at man 
ikke står i vejen for gå trafikken. Gehl mener, at mange øde byrum i nye byer og bebyggelser 
har det til fælles, at man ikke har bygget en aktiv nok kant til at invitere til ophold (Gehl, 
2010:147). Gehl differentierer byens kanter mellem ”bløde kanter” og ”hårde kanter”, hvor 
bløde kanter skal forstås som indbydende og hårde kanter skal forstås som uindbydende. På 
illustrationen kan man også se, at de bløde og hårde kanter påvirker arkitekturens hastighed.
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Illustration 10. Forskellige typer af kanter. Kilde: Gehl, 2010:88
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3.2.5 Den levende by
Gehl karakteriserer den levende by ved, at folk viser venlighed, imødekommenhed og 
at der er sociale muligheder samtidig med, at den tiltrækker mennesker. Gehl betegner 
den levende by som et relativt begreb. Altså handler det ikke om antal mennesker, der 
benytter sig af rummet, men om rummets evne til at invitere og skabe et velbesøgt og 
funktionsdygtigt sted (Gehl, 2010:73). Den levende by skal have en kombineret funktion 
af gåtrafik og det at deltage i byens liv. Det handler både om det kvantitative, hvor 
et meningsfuldt antal mennesker deltager, men også om det kvalitative i invitations 
aspektet, der handler om at invitere til et længere ophold i rummet (Gehl, 2010:75-83). 
I og med at byen giver en helhjertet invitation til mennesker til at opholde sig i rummet, 
er det også vigtigt, at bylivet er en selvstændig proces. For at holde processen i kog, 
kræves det, at byrummet er attraktivt, har gode forudsætninger og en kritisk masse1 
af mennesker; ”det sker, fordi noget sker” (Gehl, 2010:75). Gehl (2010) giver 5 
byplanprincipper for et byrum for mennesker: 
1) At samle ved at lokalisere byens funktioner omhyggeligt for at sikre korte 
afstande og en kiritsk masse af mennesker 2) at integrere forskellige funktioner i 
byerne for at sikre alsidighed, oplevelsesrigdom, social bæredygtighed og tryghed i 
de enkelte byområder. 3) At invitere til gå/cykel-trafik og ophold i byens rum. (…) 
4) At åbne mellem by og bygning, så livet i bygninger og byrum kan virke sammen. 
Der må arbejdes omhyggeligt med at åbne bygningerne mod byen 5) At invitere ved 
at styrke invitationerne til at opholde sig længere tid i byens rum. (Gehl, 2010:242)
3.3 Byplanlægning og Oplevelsesøkonomi
3.3.1 Introduktion
Da der på Københavns kommunes hjemmeside (Jf. 1.2) gives udtryk for, at der er en sammenhæng 
mellem vækst og mobilitet kan der opstå bekymring når man taler om alternative potentialer af et 
byrum, hvor der nu er en stærkt trafikeret færdselsåre. Derfor er det vigtig for os at kunne give 
en økonomisk argumentation, i forlængelse af den rumlige analyse. Denne argumentation 
hentes fra Anne Lorentzens tekst ’Cities in the Experience Economy’ fra 2009. Lorentzen 
introducerer oplevelsesøkonomi-paradigmet som en effekt af samfundsudviklingen, hvor 
mange europæiske byer har mistet arbejdspladser i mere traditionelle industrier, som de 
1 Kritisk masse er et begreb fra fysikkens verden, som beskriver massen af fissilt materiale, som netop 
er i stand til at opretholde en nuklear kædereaktion i et system med et givet geometrisk arrangement og en 
given materialesammensætning. (”Kritisk Masse”, Den Store Danske) Man mener dermed med at der skal være 
så mange mennesker så muligt uden det bliver ubehageligt pga. der er for mange.
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søger at få erstattet af mere videns baserede industrier (Lorentzen, 2009:829). Dette argument 
kan man trække røde tråde til Richard Florida (2004), som skriver om hvordan man kan 
tiltrække ”den kreative klasse” til byer. Florida (2004:8) beskriver den kreative klasse som at 
være forskere, ingeniører, arkitekter, designere, skolelærere, kunstnere, musikere og folk i 
underholdningsbranchen, hvis økonomiske funktion er at skabe nye idéer, ny teknologi og/
eller nyt kreativt indhold. Andre stillinger kan også være af den kreative klasse, det vigtigste 
er at man er professionelt kreativ. Florida mener, at den kreative klasse har skabt en ny 
efterspørgsel for kreative oplevelser, som rækker ud over den konventionelle afgrænsede 
forståelse af arbejde, hjemme, og fritid (Florida, 2004:13). Udover Florida, kan man også 
trække røde tråde til Jan Gehl, som også advokerer for en oplevelsesrig by.
Derfor er levende byer altid oplevelsesrige og stimulerende, i modsætning til livløse 
byer, der næsten ikke kan undgå at blive oplevelsesfattige og kedsommelige, uanset 
hvor mange farver og formmæssige variationer der er arbejdet med (Gehl, 1996:20)
Både, Lorentzen, Gehl og Florida mener altså, på hver deres måde, at byer burde investere 
mere i byliv og oplevelser. Mere specifikt beskriver Lorentzen (2009:829) at nogle af de ting 
som byer bør investerer i er turisme, attraktioner og aktiviteter og ved at ”brande” dem som 
værter for globale begivenheder. Hvad de her udnytter, er potentialerne af oplevelsesøkonomi. 
Lorentzen (2009:830) forklarer om hvad oplevelsesøkonomien er, ved at differentiere mellem 
dette og serviceøkonomien. Produkter i serviceøkonomien er specialfremstillede services til 
forbrugerene, hvor det i oplevelsesøkonomien er personlige oplevelser til både gæster og 
kunder. Succesen af produktet er derfor afhængig af oplevelsen som kunden får genereret 
af produktet. Produkter af oplevelsesøkonomien kan således være deciderede produkter, 
men også være hverdags oplevelser, som shopping, eller mindre dagligdags begivenheder 
som eksempelvis turisme. Fællesnævneren for produkter af oplevelsesøkonomien definerer 
Pine and Gilmore (1999 i Lorentzen 2009:831) derfor som relationen mellem kunden og 
oplevelsesproduktet. Værdien af oplevelsesproduktet er koblet til mindet om oplevelsen og 
genfortællingen af dette. Dette betyder samtidig, at det kun er en oplevelse hvis den bliver 
genfortalt. Efterspørgslen for oplevelsesprodukter er stor, fordi de er med til at generere 
forbrugerens identitet, ved at forbrugeren kan genfortælle en oplevelse for at signalere hvilken 
type person, man gerne vil være (Lund et al., 2005 i Lorentzen, 2009:832). Dette betyder 
samtidigt, at et oplevelsesøkonomisk produkt ikke nødvendigvis behøver at være unikt, da 
eksempelvis shopping som underholdning ikke er unikt, snarere en dagligdags aktivitet, 
men alligevel kan blive del af personers, eller grupper af personers, identitet (Lorentzen, 
2009:832). Ydermere er kulturrelaterede oplevelsesprodukter, som mest er eftertragtede i 
forhold til, at man gerne vil tiltrække den kreative klasse, som Florida (2004) skriver om. 
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Det er derfor produkter som turisme, mode, visuel kunst, radio/tv, legetøj/underholdning, 
sport, arkitektur, design, film/video, reklame, ”edutainment”, begivenheder, computerspil og 
kulturelle institutioner, man skal forsøge at have for at tiltrække den kreative klasse. Dog er 
det kulturelle indhold ikke ene om at lave et oplevelsesprodukt da der, som tidligere nævnt, 
skal være en relation mellem forbrugeren og produktet for at lave et oplevelsesprodukt 
(Lorentzen, 2009:833).
3.3.2 Stedsbunden oplevelsesøkonomi 
Lorentzen (2009:834) differentierer mellem stedbunden og ubunden oplevelsesøkonomi. 
Steder kan have spillet en bestemt rolle, da det ofte bliver koblet til den førnævnte 
identitetsdannelse mellem produkt og forbruger. Steder kan også være et oplevelsesprodukt i sig 
selv, som eksempelvis parker og pladser med fokus på social interaktion, rekreation, shopping 
eller underholdning. Steder som byrum, skal derfor ses som noget man kan få forrentning 
på, ved at tilbyde en oplevelse relateret til stedet (Lorentzen, 2009:835). Hvis man ser på 
oplevelseskompasset (Illustration 11), kan man forstå det således, at det øvre venstre hjørne 
tilhører stedbundene oplevelsesprodukter, såsom tema-restaurationer, regional gastronomi, 
forlystelses parker og spektakulære museer for kunst, optrædener og begivenheder. Dette er 
både produkter med høj oplevelsesværdi, og produkter som har oplevelsen i fokus. Derfor er 
de beskrevet som ”pure experience”. I det modsatte hjørne af kompasset finder man produkter 
med lav oplevelsesværdi, hvor oplevelsen mere er et tillæg til det produkt eller den service 
man har købt. Et eksempel på dette er en telefon, hvor der indeholder mange andre funktioner 
end dens primære funktion, at telefonere, men man sælger den for at være en telefon. Disse 
produkter er samtidig relateret til et bestemt sted og er derfor ubunden (Lorentzen, 2009:834) 
Illustration 11. Kilde: Lorentzen, 2009:834
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3.3.3 Typer af oplevelsesøkonomiske produkter
Lorentzen differentierer (2009:834) oplevelsesprodukter i aktiviteter, begivenheder, steder og 
services. Aktiviteter, såsom shopping, gåture, deltagelse i sport, håndarbejdsproduktion eller 
kunstneriske aktiviteter er oplevelsesøkonomiske. Disse eksempler er tilmed stedbundne, da 
aktiviteterne er forbundet med en bestemt sted. Historie, lokale traditioner eller kompetencer 
er bestemte kvaliteter i det byggede eller naturlige område. Begivenheder såsom musik 
festivaller, historiske festivaller, sports begivenheder, forelæsninger af meget anerkendte 
mennesker er stedbundne. Den endelige produktion af begivenheden, eksempelvis selve 
koncerten, er stedbunden til eksempelvis et koncerthus (Lorentzen, 2009:834). Steder kan 
være mere end bare et sted, hvor anden produktion og forbrug foregår. Stedet i sig selv kan 
også ses som et oplevelsesprodukt. Steder skal her forstås som det byggede eller naturlige 
miljø (Lorentzen, 2009:834). Produktionen af steder involverer byplanlægning, konstruktion 
og vedligeholdelse af bygninger og naturområder. Det involverer også skabelsen af 
opmærksomhed, eksempelvis branding af et område (Lorentzen, 2009:834). Services der 
inddrager oplevelser er for eksempel, serveringen af noget specielt mad i tema-restaurationer, 
wellnessservice, udstillinger og kunstgallerier, forestillinger i teatre og biografer. Den endelige 
produktion af oplevelser er altid fra et bestemt sted og for at forbruge dette, skal man selv være 
på det bestemte sted (Lorentzen, 2009:834). Det kan derfor argumenteres, at sted er vigtigt 
i forhold til oplevelsesøkonomi, hvilket illustration 12 også viser. Stedbundenhed behøver 
ikke at betyde, at oplevelsen nødvendigvis kun er knyttet til ét sted - det kan eksempelvis godt 
være, at oplevelsesproduktet er planlagt et sted, udviklet i et andet, og forbrugt et tredje, alle 
tre steder med oplevelsesværdi. 
Illustration 12. Kilde: Loretnzen, 2009:835
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3.3.4 Byplanlægning med oplevelsesøkonomisk fokus
Lorentzen (2009:839) mener, at det er vigtigt i urbane sammenhænge at gøre strategisk brug af 
de kulturelle ressourcer og peger på, at der er mange eksempler, hvor kulturel planlægning 
er midlet for lokaløkonomisk udvikling. Kultur og kapital er således forbundet strategisk, 
til hvad Harvey (2000 i Lorentzen, 2009:839) kalder en vareliggørelse af byen. Evans 
(2001:141 i Lorentzen, 2009:840) foreslår fem forskellige temaer og tilgange til at planlægge 
sig til en oplevelsesøkonomisk by; 1) den kulturelle by, som fokuserer på museer, gallerier, 
teatre og koncertsteder. 2) den historiske by, som fokuserer på museer og monumenter, 
inklusiv tilbuddene fra den kulturelle by. 3) nattelivsbyen, som tilbyder teatre, koncerthuse, 
natklubber, red-light districts, caféer og restauranter. 4) shoppingbyen, som tilbyder caféer, 
restauranter, butikker, og kontorer og til sidst 5) turistbyen, som har det hele. Det skal dog 
noteres, at forudsætningen for, at man kan planlægge for disse forskellige typer af byer er, 
at byen er stor, har høj grad af diversitet og at man planlægger dette centralt (Lorentzen, 
2009:840). Ydermere mener Lorentzen (2009:841), at det er nødvendigt for byplanlæggere at 
forstå potentialet af byen for at tiltrække og udvikle oplevelsesbaseret forbrug og produktion. 
Derfor introducerer hun de tre tekno-økonomiske paradigmer (illustration 7). Kravene som 
byer skal udfylde i de tre paradigmer kan karakteriseres i funktionelle og økonomiske termer, 
men det er samtidig også relevant at tage den økonomiske dynamik af de tre paradigmer i 
betragtning (Lorentzen, 2009:841). Skemaet differentierer mellem følgende underkategorier: 
1)Produktion, hvor man producerer produkter, som kan give oplevelser, derfor er et 
nøgleord blandt andet autenticitet. 2) Forbrug, hvor man forsøger at definerer sig selv ud fra 
de oplevelser forskellige produkter giver, derfor er individualisme et nøgleord for forbrug 
i oplevelsesøkonomi (Lorentzen, 2009:843). 3) Mobilitet, som er et vigtigt element for at 
skabe oplevelsesbyen. Byer som er svære at komme til, kan have svært ved at implementere 
oplevelsesøkonomi. (Lorentzen, 2009:842) 4)Styremåde, som i oplevelsesøkonomien består 
af strukturer mellem skiftende interessenter og staten i komplekse interdependende netværk, 
hvor staten faciliterer private initiativer mere fleksibelt (Healey 2007 i Lorentzen, 2009:842)
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3.4 Refleksion over teorivalg
De teorier vi har valgt udfylder forskellige roller i forhold til vores problemstilling. Overordnet 
gør vores pragmatiske tilgang til projektet, at vi anvender forskellige teorier til at svare på 
forskellige dele af den samlede problemstilling, for at få det mest præcise svar på de enkelte 
underspørgsmål. Dette betyder, at fremfor at vi har et projekt med fokus på én bestemt tilgang 
til en case, har vi casen i fokus, som vi forsøger at gå til på forskellige måder. Dybden i vores 
teoretiske grundlag opstår, mere utraditionelt, som sammenhængen i de forskellige teorier. 
3.4.1 Teori til trafikal analyse
I vores første analysedel vil vi gerne undersøge hvordan den motoriserede trafikale status quo 
er på strækningen, med henblik på en reduktion af trafikken. I forbindelse hermed, har vi valgt 
at foretage beregninger af mulighederne for trafikale ændringer på strækningen, for at give et 
svar på, hvor omfattende ændringer der kan foretages. I analysedelen benytter vi en normativ 
tilgang, hvor vi ser på hvor mange spor strækningen kunne reduceres med, hvis der kun måtte 
køre logistisk transport (jf. 4.1). Denne normative tilgang er opstået i en realisering af, at hvis 
dette byrum skal benyttes anderledes, er en reducering af trafikken nødvendig. Ydermere 
mener vi, at den logistiske transport er den mest vitale form for transport, som vil være svær 
at omlægge til andet end automobilitet. Grundet vores baggrund i samfundsvidenskab, har 
vi ikke selv foretaget de metodiske overvejelser, men har i stedet trukket på rapporter fra 
DTU og offentlige institutioners metoder til udregning. Med dette afsæt har vi efterfølgende 
foretaget vores egne beregninger, på baggrund af tal fra Københavns Kommune. Fordi 
teorien bag denne analysedel er de forskellige måder at lave trafikale udregninger på, har 
denne analysedel ikke et konkret teoriafsnit bundet til det, da vi mener, at disse teorier kan 
redegøres ad hoc i analysedelen (jf. 1.4). 
Denne analysedel fungerer som et grundlag for både mobilitetsanalysedelen og 
byrumsanalysedelen. Det empiriske grundlag i denne analysedel er kvantitativ trafiktællings 
data (bilag 1), som vi derefter analyserer med udregninger (bilag 2 og 3) på baggrund af 
trafiktekniske teorier. Der tages derfor ikke højde for de ændringer i mobilitetsbehov, som en 
fysisk ændring påvirker. 
3.4.2 Teori til mobilitetsanalyse
Til at besvare denne del, bruger vi derfor Urrys mobilitets paradigme, med vægtning på 
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automobilitetens vilkår. Vores trafikale analyse, kommer således til at repræsentere de 
teknologiske løsninger og vores analyse af automobiliteten på strækningen repræsenterer 
adfærdsændringer.  Denne differentiering kommer af Lyons’ diskussion af de to løsningsmodeller 
– teknologisk fix vs. adfærdsændring (jf. 3.1.3). Ud fra Lyons’ forsimplede ontologi, drager vi 
en forståelse af, at der findes differentieringer af de to retninger. Samtidigt mener vi, at det er 
muligt at drage brugbar viden til vores case fra begge retninger. Derfor er det muligt at hente 
argumenter for de to løsninger, således at vi kan stille vores to analysedele, henholdsvis trafik og 
mobilitet, overfor hinanden i diskussionsafsnittet. 
I vores mobilitetsanalysedel beskriver vi, hvorledes mobilitet kan anskues i en sociologisk forstand. 
Grundlæggende for vores sociologiske forståelse har vi valgt at bruge Urrys forståelse af 
mobilitet som et sociologisk undersøgelsesfelt. Dette mener vi er en god modvægt til den 
mere trafiktekniske analysedel 1. Urrys teori bygger på en række dogmatisk opsatte kriterier 
for, hvordan samfundet kan anskues ud fra en mobilitets tankegang. Herigennem giver den 
en forståelse for, hvordan og hvorfor mobilitet er et vigtigt element i samfundet, samt hvordan 
man kan forske i mobilitetsforståelser og vaner. 
Vi benytter Freudendal-Pedersens teorier om mellemrum og strukturelle fortællinger i 
forlængelse af Urrys mobilitetsforståelse. Hvor Urrys teorier bestræber sig på at forstå, 
hvordan mobilitet opfattes generelt, bygger Freudendal-Pedersens teorier videre på Urrys 
mobilitetsparadigme og beskæftiger sig med de enkelte individers valg, eller mangel på 
samme. Derfor bruger vi den samme empiri, til at eftervise både Urry og Freudendal-
Pedersens teorier, hvilket skaber en sammenhæng imellem de to. Tilsammen kan de sige 
noget om den mobilitetsforståelse som brugere af strækningen har, hvilket er en viden vi 
skal bruge for at kunne identificere områder, hvor der kan ske ændringer hos brugerne. Vi 
får således en samlet mobilitetsteori, som handler om de generelle samfundsforståelser og de 
individuelle valg. 
En styrke ved denne måde at anvende teorierne, er den måde de dækker nogle af hinandens 
svagheder ind. Automoblitetsteorien tager, i mindre grad, højde for individet, hvilket kan ses 
som en svaghed. Til gengæld har de strukturelle fortællinger et langt større fokus på individets 
rolle, og mindre på det overordnede system. Derved kommer den samlede analyse til at stå 
stærkt, fordi den inkluderer begge niveauer. Dertil kommer at det ikke ville være muligt for 
os, at anskue mobilitet som et sociologisk vidensfelt, uden Urrys samfundsforståelse med 
mobilitet i fokus. Dog ligger der i denne anskuelse den antagelse, at man rent faktisk kan 
anskue mobilitet som det styrende for vores nutidige samfund. Der findes mange forskellige 
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sociologiske forklaringer af individers valg og samfundets udformning og udvikling, hvoraf 
Urrys mobilitets tilgang, kun er en af dem.Dog er der en svaghed ved Urrys automobilitetsteori, 
i det den kredser omkring, afskaffelsen af automobiliteten og det system der ligger efter bilen. Det 
en svaghed i forhold til vores projekt, fordi vi i højere grad beskæftiger os med en reduktion 
fremfor en afskaffelse af bilismen. 
De strukturelle fortællinger kan kritiseres ved, at det ikke er sikkert, at de fortællinger vi 
får frem i vores analyse er strukturelle. Det fremstår i teorien som, at alle valg, som ikke 
indeholder aktive refleksioner, er strukturelle fortællinger. Det forudsætter, at personer 
bliver påvirket af disse fortællinger, men der kan være mange andre faktorer der påvirker 
individuelle valg, eksempelvis økonomi. Der er altså ingen garanti for, at det er muligt at 
uddrage en fælles strukturel fortælling omkring bilismen på strækning. Derudover kommer 
vi ikke til at belyse, hvilke kampe der udspiller sig i byrummet og heller ikke, hvordan sociale 
lag spiller en rolle på disse. Man kan derved argumentere for, at en generel svaghed ved 
vores valg af automobilitetsteori er, at den ikke tager højde for de omkringliggende sociale 
strukturer.  
3.4.3 Teori til rumlig analyse
Efter at have identificeret, hvilke forudsætninger der er på strækning, både trafikalt og socialt, har 
vi valgt at undersøge, hvilket byrum strækningen udgør og hvilke muligheder for alternativ 
anvendelse der kunne være (jf. 1.4). Dette har vi valgt, for at give vores projekt en mere 
løsningsorienteret slutningsform. Til dette formål har vi Gehls teorier om byrummet. Gehl 
bliver brugt gennem projektet, til at give en beskrivelse af det byrum vi arbejder med. Det 
skaber en forståelse af rummets funktioner og muligheder, hvilket afspejles i den forståelse 
de individer der opholder sig i rummet kan have. Gehls teori om byrummet spiller sammen 
med mobilitetsteorierne, på den måde, at Gehl beskriver det fysiske og mobilitetsteorierne 
beskriver brugerne, hvorunder Urry beskriver mobilitetssystemers afhængighed af det fysiske 
rum.
Gehl bruges til at analysere de potentialer byrummet indeholder, og bliver i forlængelse heraf 
brugt til at fremsætte alternative anvendelses muligheder. I forlængelse af Gehl anvender 
vi Lorentzens teori om oplevelsesøkonomi i urbane perspektiver. Lorentzen bruger vi med 
henblik på, hvordan byplanlægning kan have en oplevelsesøkonomisk faktor, og dermed 
være økonomisk rentabel. Vi kommer således til at anvende Lorentzen i forlængelse af Gehl, 
til at bygge videre på den rumlige analyse. Derved får vi en analyse af muligheder for rummet 
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som også indeholder økonomiske overvejelser. Ved at blande de to teorier, bliver vores 
konklusion på analysen både præget af teoretiske samt håndgribelige argumenter, i forhold 
til reelle løsningsforslag på strækningen. 
En kritik af Gehls teorier, er at det er svært at vide hvad der egentlig er empirisk grundlag for, og hvad 
der er holdning. Det er ikke nødvendigvis dårligt at Gehls holdninger kommer frem i teorierne, 
men der er derved en risiko for, at hans teorier ikke afspejler sig i reelle forhold. Vi har valgt 
at benytte denne teori, fordi vi har en tillid til, at der er en høj grad af empirisk refleksion 
i det der bliver gennemgået fra hans side. Ydermere er Gehl til tider svær at benytte i et 
byplanlægningsperspektiv, fordi nogle af de ting han mener der har en stor indvirkning på 
byrummet, eksempelvis byens kanter, ligger i gråzonen mellem offentlig og privat. (jf. 3.2.4) 
I forhold til vores benyttelse af Lorentzen er det essentielt at oplevelsesøkonomi faktisk giver 
vækst. Teorien kan virke bredspektret, da den argumenterer for, at stort set alle oplevelser er 
en del af oplevelsesøkonomien. Dette kan vise sig at være problematisk, da det forudsætter, 
at 1) der nødvendigvis bliver lukreret på oplevelser og 2) at oplevelsesøkonomi giver mere 
vækst end den forrige økonomi (jf. illustrationoplevelsesøkonomi skemaet)
Da denne gennemgang af vores måder at benytte teorien på viser, at der bliver sat mange 
forskellige teorier i spil, er det nødvendigt at diskutere en væsentlig problematik ved vores 
tilgang. Denne problematik består af, at vi ikke benytter os af ét teoretisk rammeværk, men 
flere, hvilket betyder at vi ikke går i helt i dybden med hver enkelt teori. Dette er et trade-off, 
som vi har valgt at acceptere, hvor vi til gengæld vinder en tilgang der tillader os at komme 
længere i forhold til konkrete løsningsmodeller. (jf. 2.1.6)
Projektet bliver bundet sammen af de forskellige teoriers måder at anskue forholdet mellem 
individet og rummet på. Gehl og Lorentzen har et fokus på, hvorledes rummet har en effekt på 
individet og hvorledes det er muligt for individet at handle i rummet. I modsætning hertil, 
har Urry og Freudendal-Pedersen et fokus på, hvorledes individet opfatter rummet og hvilke 
tanker/overvejelser individet gør sig omkring sine valg af anvendelser. Hertil kommer Lyons 
diskussion af teknologisk løsning og adfærdsændringer, som et ekstra bindeled, mellem de 
fysiske og de sociale ændringers effekt på hinanden og på samfundet.  
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4.1 Trafikal analyse
Hvordan kan man begrænse strækningen uden at ødelægge det logistiske behov for transport? 
For at kunne give et kvalificeret bud på dette, er der behov for et kendskab til den transport 
der foregår på strækningen. Grundet vores erkendelse af behovet for logistisk transport, 
vil vi i dette afsnit koncentrere os omkring den del af trafikken, der udgør erhvervs- og 
varetransport. Endvidere er det interessant at se på, hvor stor en del af den samlede 
nuværende trafik, der består af transport der kan kategoriseres som logistisk. Herved vil vi 
kunne foretage en vurdering af, hvilke trafikreducerende alternativer til strækningen, der vil 
være hensigtsmæssige for strækningen, kapacitet og serviceniveau taget i betragtning.
4.1.1 Den trafikale sammensætning på strækningen 
Strækningen er blandt de mest trafikerede veje i København med mere end 50.000 køretøjer i døgnet 
(KK 4, 2012:29). Ud fra trafiktællinger foretaget af Københavns Kommune, har vi beregnet, at 
der på de mest trafikbelastede tider af døgnet, bliver strækningen anvendt af næsten 4500 
køretøjer i timen (bilag 2), og disse tal indbefatter ikke knallerter, cykler og gående. (jf.
illustration 1 i  1.4)
I denne undersøgelse vil der blive taget udgangspunkt i den såkaldte spidstime, hvilket betegner 
den time i døgnet, hvor trafikpresset er størst. Dette gør vi, da det er spidsbelastninger, der er 
afgørende i forhold til det trafikpres strækningen skal kunne kapere. Der eksisterer manuelle 
optællinger af trafikken for tre lokaliteter på den strækning, som vi beskæftiger os med. Det 
være sig Langebro, Jarmers Plads og Sø-pavillonen. Disse trafiktællinger er foretaget på 
tilfældigt udvalgte hverdage, og er altså resultat af trafikken én specifik dag. Ydermere skal 
det tilføjes, at tællingerne ikke har fundet sted samme dato på de tre lokaliteter.
Da den specifikke opdeling i køretøjernes art ikke er relevant for denne trafikale analyse, vil der i 
stedet være en opdeling i køretøjernes funktion med henblik på det logistiske behov for transport. 
Endvidere vil gående og cyklister, af samme grund, heller ikke indgå. Således arbejdes der med 
tre grupperinger; henholdsvis logistisk transport, ikke-logistisk transport og kollektiv transport. 
Den logistiske transport rummer varevogne og lastbiler, den ikke-logistisk transport rummer 
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personbiler, motorcykler og andre busser og den kollektive transport på strækningen dækker 
over busser i fast rutefart. 
I forhold til spørgsmålet om, i hvor høj grad det er muligt at reducere trafikken på strækningen, 
uden at forhindre det logistiske behov for transport, er det interessant at se på, hvor stor en 
procentdel af den samlede nuværende transport, der er af logistisk karakter. Alt efter lokalitet, 
ligger dette tal ifølge vores egne beregninger mellem 13,4 og 21,5 procent (bilag 2). 
Med forbehold for, at dette tal kan være svingende, synes det at kunne siges, at den faktiske 
daglige logistiske transport ikke overstiger 25 procent, eftersom, denne procentsats også 
indebærer privat kørsel i varevogn. Ergo består de resterende ca. 75 procent, af trafikken på 
strækningen, af ikke-logistisk transport 
At den procentvise andel af kollektive transport, ifølge vores beregninger, kun fremstår at udgøre 
1 til 1,5 procent, skal ses i betragtning af, at alle transportmidler i trafiktællingerne tæller én 
enhed. Der tages dermed ikke højde for, at der potentielt set kan transporteres langt flere 
personer i den kollektive transport, end i eksempelvis en privat bil eller motorcykel, der 
ligeledes tæller én enhed. (bilag 2) (jf. 4.1.5).
Illustration 13. Kilde: Bilag 2
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4.1.2 Trafikkapacitet og serviceniveau
Når man taler om kapaciteten for en given vejstrækning, er det med henblik på, hvor stor en 
mængde trafik vejen har kapacitet til. Tallet for denne kapacitet angives i det maksimale 
antal køretøjer pr. vognbane pr. time, der kan passere et givet punkt (Vejregelrådet, 2010:25). 
Inden for kapacitetsberegning for en pågældende vejtype arbejdes der med udgangspunkt i 
en idealkapacitet, der er et standardtal for vejens kapacitet, alt efter vejens brede, altså antal 
vognbaner. Ved mere præcise beregninger af en konkret strækning, medtages dog en række 
parametre, da ”Alle forhold for den pågældende strækning, der adskiller sig fra de ideelle 
forhold, vil reducere strækningens kapacitet” (Vejregelrådet, 2010:28). 
Efter som, det i praksis, ikke vil være muligt at inkludere alle tænkelige faktorer, altså at generalisere 
og kvantificere effekten af alle tænkelige forhold, som kunne spille en rolle for kapaciteten, vil 
en kapacitetsberegning altid være forbundet med en vis usikkerhed (Vejregelrådet, 2010:25). 
Forhold der eksempelvis spiller ind, er køresporenes bredde, andelen af tung trafik, der 
kan være svingende, antal signaler og signalperiodernes varighed. Af disse ovenfor nævnte 
grunde, analyserer vi ud fra egne beregninger af den faktiske kapacitet på strækningen. 
Beregninger vil således være aktuelle og konkrete kapacitetsberegninger for netop de 
spidstimer, der også er udgangspunkt for redegørelsen af den trafikale sammensætning. 
Serviceniveau er en kvalitativ beskrivelse af standarden for trafikafviklingen på en strækning. 
Serviceniveauet fastsættes med udgangspunkt i trafikkantens ønske om fremkommelighed 
og manøvremulighed (Vejregelrådet, 2010:27). 
Serviceniveaubegrebet benyttes i flere sammenhænge. Dels i driftssituationen 
i forbindelse med vurdering af et eksisterende vejanlæg, og dels i 
planlægningssituationen, hvor et eller flere mulige projekter for en vejforbindelse 
skal belyses med hensyn til den kvalitet, trafikanterne vil blive tilbudt (Vejregelrådet, 
2010:39).
Med udgangspunkt i, at vores beregninger af vognbane-kapaciteten i spidstimen, er den 
maksimale kapacitet for strækningen, vil vurderingen af det mulige serviceniveau, blive 
foretaget. Serviceniveauet vurderes ud fra belastningsgraden på en given vejstrækning, hvor 
0,0 er ingen belastning og 1,0 er den maksimale belastning. Belastningsgraden for et kritisk 
serviceniveau, afhænger af køretøjernes hastighed, og en belastningsgrad på 0,9 eller mere, 
regnes som kritisk, når det drejer sig om trafik ved den tilladte hastighed på den pågældende 
strækning (Vejregelrådet, 2010:43). Et acceptabelt serviceniveau, kategoriserer vi ud fra 
ovenstående, som en belastningsgrad på 0,9 eller lavere. 
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4.1.3 Kapaciteten på strækningen
I erkendelsen af, at standardtallene for idealkapacitet vil differentiere markant fra den reelle kapacitet 
på strækningen, vil vi, som nævnt, foretage egne kapacitetsberegninger. Til grund for dette 
ligger, at strækningens omgivelser, brug og art, afviger væsentligt fra de forhold der er basis 
for udregningen af idealkapaciteten (Vejregelrådet, 2010:29), der forudsætter forholdene for 
en fri strækning:
En fri strækning defineres som en ensartet strækning uden knudepunkter, 
hvilket betyder, at der hverken forekommer trafikstrømme, som fører til eller 
fra strækningen, eller som krydser strækningen i samme niveau (Vejregelrådet, 
2010:26). 
Resultatet af vores udregning for kapaciteten på strækningen er fremkommet ved vores 
beregninger af et gennemsnit for spidstimen på de tre trafiktællings-lokaliteter. Grunden 
hertil skal findes i trafiksammensætningens dag-til-dag variationer og hermed stokastiske 
natur. Et gennemsnit af de tre trafiktællinger på de forskellige lokaliteter øger gyldigheden af 
trafikkapacitets-beregningen. 
Resultatet af vores beregninger viser, som antaget, en stor afvigelse i en maksimal kapacitet, 
sammenholdt med idealkapacitet. Gennemsnittet for kapaciteten pr. vognbane på strækningen 
er ifølge vores beregninger 730 køretøjer/time, hvilket udgør 31,7 procent af idealkapaciteten 
(bilag 3). Resultatet viser en afvigelse i kapaciteten på næsten 70 procent, hvilket bekræfter 
os i, at en selvstændig beregning af kapaciteten for den pågældende strækning, har været 
nødvendig, for at kunne komme med en kvalificeret vurdering af mulighederne for en 
mindskning af trafikken på strækningen. 
4.1.4 Vurdering af muligheder for en trafikal reduktion  
I denne vurdering kommer vi ikke med det trafikteknisk specifikke løsningsforslag, da dette ligger 
uden for vores faglige kompetencer. Vores vurdering, skal ses som et begrundet bud på en 
trafikreduktion, på baggrund af de for hånden værende trafikale data, der ligger inden for 
projektets kompetencer.  
Illustration 14. Idealkapacitet for vejtyper
Kilde: Vejregelrådet, 2010:28
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Vurderingen af mulighederne for at mindske trafikken, skal, sådan som det indledende spørgsmål 
dikterer, ses i forhold til at bevare adgangen for logistisk transport. Derfor er det den 
logistiske andel af transporten i spidstimen, der bliver sammenholdt med strækningens 
vognbanekapaciteten. Gennemsnittet for den logistiske transport på strækningen er ifølge 
vores beregninger 779 køretøjer/time, hvilket er tallet for summen af begge kørselsretninger. 
For at kunne fastslå det nødvendige antal vognbaner til logistisk transport, hvor der opretholdes 
et acceptabelt serviceniveau, skal der tages højde for belastningsgraden på maksimalt 0,9, 
derfor 0.9*730. Gøres dette, er strækningens kapacitet pr. vognbane 657 køretøjer/time. Efter 
som, at den logistiske transport er udregnet til at være 779 køretøjer/time, kan vi heraf udlede, 
at én vognbane i hver kørselsretning, med en kapacitet på to gange 2*657køretøjer/time, vil 
kunne rumme det nuværende behov for logistisk transport (bilag 3). Dette antal vognbaner 
er det minimale antal, der er nødvendigt for den logistiske transport med et acceptabelt 
serviceniveau. Antallet af yderligere vognbaner, ud over de to til logistisk transport, vil 
afhænge af, hvordan man vil håndtere den ikke-logistiske transport, der på nuværende 
tidspunkt udgør omkring 80 procent af det samlede antal køretøjer. For at reducere antallet 
af vognbaner på strækningen, vil det kræve en omlægning af den ikke-logistiske transport, til 
transportformer med et lavere arealforbrug pr. person, end eksempelvis privatbilisme. 
4.1.5 Forskellige transportmidlers arealforbrug
For at en ændring af strækningen, ved en reduktion af antal vognbaner, fortsat skal kunne 
rumme behovet for ikke-logistisk transport – eksempelvis behovet for bolig-arbejde-
transporten, skal arealforbruget pr. transporteret person maksimeres. Arealforbrug, ud 
over de to vognbaner til logistisk transport, skal udnyttes langt bedre, end det er tilfældet 
i dag. Ifølge vores beregninger af trafiksammensætningen (bilag 2), udgør den kollektive 
Illustration 15. Kilde: Rådet for Bæredygtig Trafik, 2012:7
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bustransport, som tidligere nævnt (jf. 4.1.1), kun ca. 1 procent af det samlede antal køretøjer, 
hvorimod personbiler, motorcykler med mere udgør ca. 80 procent. Dette betyder en ringe 
arealudnyttelse. Illustration 15 viser forskellige transportformers person-kapacitet pr. 
vognbane: 
Her ses det med al tydelighed, at bilen har et 
højt arealforbrug pr. transporteret person, 
sammenlignet alternative transportformer. 
Den kapacitet, som grafen viser, er endvidere 
kapaciteten ved en fuld udnyttelse af 
transportmidlerne. I praksis er kapaciteten 
for bilen dog langt lavere, hvilket skyldes 
måden hvorpå vi anvender bilen. En 
undersøgelse foretaget af Vejdirektoratet viser 
at ”Den gennemsnitlige belægningsgrad for 
biler er beregnet til 1,47 i 2008, dvs. der sidder 
gennemsnitligt 1,47 personer i de biler, der kører på det danske vejnet.” (Vejdirektoratet, 
2009:4). Et tal der har vist sig at være støt faldende gennem tiden. 
Vil man nedbringe antallet af vognbaner, og samtidig bevare strækningens kapacitet, bliver 
man altså nødt til at omstille sig til mere arealmaksimerende transportformer end den dårligt 
udnyttede bilisme, der er dominerende i dag. Busbaner vil være en fleksibel mulighed, der 
ikke kræver større anlægsarbejder at etablere, hvorimod anlæggelse af letbaner vil være en 
større investering. Grundet letbanens store kapacitetsevne pr. vognbane, vil man imidlertid 
kunne reducere vejens bredde yderligere, og hermed skabe mere plads og bedre muligheder 
for en alternativ anvendelse af strækningen. Denne diskussion videreføres senere i projektet 
(jf. 5.1.4). 
4.1.6 Delkonklusion
Vores bearbejdning af trafiktællingerne for strækningen har vist, at gennemsnittet for logistisk 
transport, kun udgør 17,8 procent af det samlede trafik-tryk. Ud fra vores trafikale analyse af 
strækningen, kan det konkluderes, at ca. 1 procent af trafik-trykket forårsages af kollektive 
transportmidler. Serviceniveauet på strækningen kan ifølge vores definition herpå, 
opretholdes ved en næsten fuld belægningsgrad på 0,9, hvilket skyldes den lave hastighed på 
strækningen. Det bevirker, at trafikintensiteten kan være høj samtidig med tilstedeværelsen 
Illustration 16. Kilde: Vejdirektoratet, 2009:4
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af et acceptabelt serviceniveau. Vognbane-kapaciteten på strækningen er 730 køretøjer/
time, altså 31,7 procent af idealkapaciteten. Med inddragelse af serviceniveau-aspektet, har 
kapaciteten vist sig at være 657 køretøjer/vognbane/time. Dette er en vigtig kendsgerning, i 
forhold til at kunne komme med en kvalificeret vurdering af mulighederne for en mindskning 
af trafikken på strækningen. Endvidere har analysen vist, at to vognbaner, vil kunne rumme 
den nødvendige kapacitet til opretholdelse af den nuværende mængde logistisk transport, 
endda med mulighed for en mindre forøgelse. Ydermere, vil en omstilling af den ikke-logistiske 
transport, til mere areal-effektive transportformer, være nødvendig, hvis strækningen skal 
kunne give plads og rum til en alternativ anvendelse af strækningen.
4.2 Mobilitets-analyse
4.2.1 Introduktion
Privatbilismen er en populær mobilitetsform og som vores trafikale analyse har vist, udgør bilismen 
ca. 80 procent af den motoriserede trafik på strækningen. Hvad skyldes denne transportforms 
fortsatte popularitet trods de stigende problemer den medfører? Hvorfor er det så populært 
at sidde i en bilkø, hvilket ofte er på strækningen, i forbindelse med bolig-arbejde transport? 
Resultaterne af den spørgeskemaundersøgelse vi har foretaget, der omhandler de lokale 
beboeres mobilitetsvaner på strækningen, viser hvilken transportform der er beboernes 
primære (Illustration 17). 
Det interessante ved dette resultat er, at det ikke primært er strækningens lokale beboere, 
der dagligt lever med generne af den massive trængsel, som bruger bil på strækningen. Der 
ligger hermed tilsyneladende en stor udfordring i at ændre mobilitetsvanerne hos disse 
udefrakommende brugere af vejen. Af denne grund vil nærværende analysedels empiri 
udgøre en kombination af kvalitative interviews med lokale beboere og udefrakommende 
brugere, hvis arbejdsplads er placeret ved strækningen (jf. 2.2.4).
4.2.2 Tid og fleksibilitet
For at kunne komme nogle svar nærmere i forhold til spørgsmålet om, hvorfor folk træffer de 
transportmæssige valg de gør, og på hvilken baggrund de træffer disse, er det relevant at se på, 
hvilke tanker bilisterne har omkring deres valg. Endvidere er det interessant at undersøge, hvilke 
parametre der yder indflydelse på disse valg, og hvilke funktioner bilen udgør hos de adspurgte.
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Der er tre parametre, som viser sig i interviewene; tid, penge og fleksibelt. Her synes enten først- eller 
sidstnævnte, at spille den afgørende rolle. ”Uden at være ulovlig eller noget, kan jeg komme 
hjem på 18 eller 20 min i bil, men hvis jeg kører i myldretiden, så tager det omkring 45 min. 
Det er den samme tid med tog, selv i myldretiden.” (Interview 2:4). Hos denne respondent er 
tiden tydeligvis det afgørende parameter, man kan ligefrem fornemme den stolthed som er 
forbundet med tidsbesparelsen, der samtidig bruges til at legitimere brugen af bilen. En anden 
respondent udtrykker ligeledes hvordan tidsperspektivet er bestemmende for vedkommendes 
mobilitetsvaner: ”Altså hvis jeg boede et sted hvor det tog tre kvarter at køre med bil og 20 
min. i tog eller lignende, så ville jeg tage tog eller lignende, det er helt sikkert. Tiden er nok det 
primære.” (Interview 8:2). Fleksibelt har en afgørende betydning for mobilitetsvanerne hos 
de adspurgte, der ikke transporterer sig direkte mellem bolig og arbejde. Disse respondenter 
fokuserer på vigtigheden i at kunne forbinde især hjemtransporten med andre gøremål i 
hverdagslivet (jf. 3.1.6). 
Jamen det er tit og ofte at jeg ikke tager fra arbejde og hjem, at jeg skal et eller andet 
på vejen. Og det er der hvor det er rart at have denne her frihed. Frem for hvis man 
tager offentlig transport så bliver der meget mere planlægning i det og sådan køren 
rundt... så det er bare nemmere at have bilen, for så er man uafhængig (Interview 
1:1).
Illustration 17. Kilde: Bilag 7
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I samme interview spørges der efterfølgende til, hvordan vedkommende vægter de tre ovenstående 
parametre i forhold til hinanden. Hertil svares der: ”Ja, jeg vælger fleksibilitet rigtig, rigtig højt. 
Tid kommer så i anden række og i sidste omgang penge.” (Interview 1:4). I et andet interview 
gives der udtryk for, hvordan den direkte bolig-arbejde-transport om morgenen, ville være 
at foretrække med kollektiv transport, men at bilen foretrækkes til hjemtransporten grundet 
andre gøremål. ”Ja, altså, jeg vil sige, at jeg faktisk godt kunne finde på at tage toget på arbejde 
hvis jeg kunne tage bilen hjem.” (Interview 3:1). En høj grad af fleksibelt er altså afgørende 
for mange, når de tager deres mobilitetsmæssige valg. Isoleret set vælger det enkelte individ 
den mest fleksible transportform. Tiden, i form af tidsbesparelse sammenholdt med de 
eksisterende alternative transportformer, er igen afgørende for andre. En tidsmæssig 
effektivisering af den kollektive transport, kombineret med øget fleksibilitet, vil således øge 
konkurrencedygtigheden af den kollektive transport i forhold til bilen. 
4.2.3 Bilens sekundære funktion
Ud over de ovenfor fremhævede parametre, der har vist sig at spille en rolle for respondenternes 
valg af bilen som deres primære transportmiddel i hverdagslivet, så viser interviewene også, at bilen 
opfylder sekundære behov. Samtlige bilister vi har interviewet arbejder og bor tæt på S-tog eller 
bus faciliteter, og har hermed gode kollektive transportmuligheder i forhold til deres bolig-
arbejde mobilitetsbehov. ”(...) bussen, fordi den bogstavelig talt går fra dør til dør. Hvilket 
også kan gøre det lidt pinligt ind i mellem at sige at man kører i bil, fordi det er så relativt kort 
afstand, men sådan er det.” (Interview 1:2). Det er således ikke det umiddelbare behov for at 
blive transporteret, der afgør valget af bilen, men derimod noget andet. Hvad dette ”andet” 
er, udtrykkes ganske tydeligt i følgende udtalelse:
”Så for mig er det sådan et sted, hvor jeg kan være alene, i min bil (…) man på 
hele tiden. Det eneste sted, hvor jeg ikke er, det er når jeg er på toilettet eller hvis 
jeg kører i min lille bil. Resten af tiden er jeg på, ikk' – også om natten, for han 
[sønnen] kan komme og vække mig om natten, hvis der er et eller andet – så det 
betyder rigtig meget for mig.” (Interview 5:2). Samme respondent udtrykker 
senere i interviewet: ”jeg synes, at det er en dejlig måde at stresse af på. Det kan 
lyde åndssvagt, men at køre ude i trafikken.” (Interviews 5:2).
Den funktion som bilen indtager hos denne respondent, er ikke bilens primære funktion som 
transportmiddel. Her er det helt klart bilens ”evne” til at skabe et helle – en mobil forlængelse af 
det private og intime rum. Et sted der giver respondenten et mellemrum i et ellers presset 
hverdagsliv (jf. 3.1.6). Respondenten forklarer, hvordan dette mellemrum fungerer, og hvilken 
rolle det spiller, ved at sammenligne det med et toiletbesøg. I et andet interview beskrives det, 
hvordan bilen er med til at skabe ekstra tid, som er en rar luksus, når der er mangel på tid i 
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hverdagen. (...) altså jeg syntes det var komfortabelt at, når jeg havde fri, kunne sætte mig op i 
bilen og køre. Det synes jeg er en luksus og en komfortabel ting, og det var... altså når man har 
lidt meget.. når man ikke synes der er tid nok i døgnet.” (Interview 3:1). Bilen har, altså både 
en primær funktion, der er direkte forbundet med behovet for mobilitet, og en sekundær 
funktion, som giver den enkelte mulighed for at skabe oplevede mellemrum i hverdagen (jf. 
3.1.6).
4.2.4 Den negative fortælling om kollektiv transport 
De fortællinger vi får, når vi beder folk om at reflektere over deres valg af transportmiddel, har 
ofte det til fælles, at de omhandler de negative sider ved de alternativer der er til bilen, i 
stedet for at omhandle den valgte transportform – bilen. De beretninger vi får omhandler 
overvejende generaliseringer af strukturel karakter (jf. 3.1.5), hvilket skyldes måden hvorpå 
der responderes. Disse forsvar, som de negative beretninger har karakter af at være, er 
automatiserede strukturelle fortællinger, hvilke der ér blevet taget en beslutning omkring. 
Disse er således ikke til genovervejelse i hverdagens automatiserede dagligdags-rutiner, 
som bolig-arbejde transporten er en del af. En respondent udtaler: ”(...)prisen er fuldstændig 
horribel sammenlignet med hvad det koster at køre bil. Og så ligger der det oven i, at togdriften 
altid er ustabil, selvom det skulle kunne lykkes at få råd til at køre med tog.” (Interview 2:1). 
Dette viser med tydelighed, hvordan der generaliseres og fokuseres på de negative sider ved 
den kollektive transport. Eksempelvis tillægges argumentet, at togdriften altid er ustabil, 
stor vægt i argumentet for at fravælge denne transportform, da den med dette argument 
gøres uanvendelig i forhold til at opfylde dagligdagens mobilitetsbehov. I et af interviewene 
reflekterer respondenten selv over konsekvensen af de negative strukturelle fortællinger, der 
hersker omkring den kollektive transport: 
Der er ikke nogen der køber noget i dag uden det er blevet anbefalet af én man 
kender. Du kan ikke sælge den [kollektive transport] på en TV2 reklame, men hvis 
jeg hører en som siger 'det er helt vildt fedt, hvorfor fa'en gør du ikke det? Du tager 
bare sådan og sådan. Personalet smiler og der er god service, det er ligesom at tage 
en tur i tivoli', Så ville jeg gøre det, men det ikke det jeg hører. Det er kun brok.
(Interview 3:3). 
Yderligere berører han vigtigheden af, at den negative diskurs må ændres, for at de 
strukturelle fortællinger omkring den kollektive transport kan transformeres i en positiv 
retning. Der er således brug for en generel holdningsændring, der kan anfægte den almene 
gyldighed de negative strukturelle fortællinger har i dag. Det kan imidlertid være meget 
svært at ændre på disse negative fortællinger, fordi de har en lang historisk kontekst som 
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reproduceres; ”Når bilister hører dårlige historier om toget, tager de det for gode varer, at det 
er sådan, det fungerer. Det kæmper DSB med. Det er meget op ad bakke for DSB at ændre på 
sådan et omdømme,”(Freudendal-Pedersen i Larsen, 2012).
Dertil kommer, at det i høj grad er bilisterne, altså dem som ikke anvender den kollektive trafik, 
som reproducerer fortællingen, hvorimod brugerne af den kollektive transport, i højere 
grad er positivt stemt. Ifølge førnævnte artikel som citatet er hentet fra, er det da også DSBs 
strategi, at skabe en positiv fortælling blandt de faste kunder, for at denne kan sprede sig, og 
påvirke den negative fortælling. 
4.2.5 Det herskende system
Automobiliten blandt bilisterne på strækningen har en høj grad af reproduktion. Det kommer 
til udtryk igennem, deres måde at italesætte deres bils funktion, samt gennem de forhold 
som der bliver stillet dem til rådighed. Flere af respondenterne har mulighed for parkering 
på deres arbejdsplads ”jeg er helt afhængig af, at min arbejdsplads tilbyder at jeg kan købe 
en parkeringsplads” (Interview 1: 3), en enkelt har endda en p-plads betalt af arbejdsgiver, 
hvilket fungerer som et stort incitament til at anvende bilen; ”Jeg har en privat parkeringsplads 
herinde, ellers ville jeg ikke gøre det. (...)Ja, det er arbejdsgiveren der betaler det” (Interview 
6:1). Men også omtalen af selve strækningen er med til at fastholde automobilitets systemet, 
”Det er jo egentlig bare bygget til at 'der skal bare skubbes en masse biler igennem', ikke?” 
(Interview 8:1). Her skaber det fysiske rum, nogle forventninger til, hvad der kan lade sig gøre 
og hvad der er den rigtige anvendelse af strækningen. Derfor bliver det også mere lige til, at 
bruge bilen på strækningen, fordi det er normen (jf. 3.1.3). 
Netop det, at det er let at anvende bilen, både i forhold til tid, rummelighed og økonomi, er 
Illustration 18. Kilde: Trafikudvalget, 2012:10
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der flere af respondenterne som lægger vægt på i begrundelsen af transportvalg. Samtidigt er 
de fleste af respondenterne bevidste omkring, at deres transportmiddel er et gode som, ikke 
er til rådighed for alle. Derimod er det en ressource, som bliver anskaffet, som en luksus, ”Det 
kunne jeg sagtens, der går bus fra dør til dør, så det er ren luksus” (Interview 1:2). Bilen bliver et 
statussymbol, som tilhører en privilegeret gruppe, som har råd til det. Den har også praktiske 
formål, men den daglige A til B transport, kunne erstattes af andre transportmidler ”Altså i 
den daglige praktiske transport, der ville jeg godt kunne undvære bilen.” (Interview 6:2). 
For at gøre det rentabelt for bilisterne at skifte over til alternativ transport, skal den alternative 
transport optimalt set rumme alle de samme funktioner. Langt hen af vejen, er det også muligt 
at ændre anvendelsesmulighederne for den kollektive transport, især indenfor teknologiske 
løsninger (jf. 3.1.3), som kan gøre den mere fleksibel, både tidslig og rummelig. Eksempelvis 
ville en teknologisk løsning der kunne sikre, at den kollektive transport var det absolut 
hurtigste at anvende på strækningen, øge omstillingsparatheden hos bilisterne. Uden for de 
teknologiske løsningers rækkevide, ligger dilemmaet i at få det samme statussymbol ind i den 
kollektive transport, netop fordi den er kollektiv. Derfor er det nødvendigt med et forholdsvis 
lavt prisniveau på den kollektive transport sammenholdt med den private. 
4.2.6 Kollektiv transport som alternativ
En erstatning for bilen som det daglige transportmiddel, er afhængig af mange interdependende 
faktorer, som oven i købet er individuelle. Derfor er det svært at komme med en samlet betegnelse, 
via vores interviews, grundet datamængdens forholdsvis lille størrelse. (jf. 2.2.4). Alligevel 
kan man se nogle træk i forhold til Urrys parametre for et tipping point, der er gennemgående 
for vores respondenter (jf. 3.1.5). Her er prisen en faktor, der skal medtages, for deres 
omstilling. Flere nævner at en reduktion i prisen, ville være medvirkende til at en revurdering 
af transportvanerne; ”(...) pris er det helt afgørende, det kan simpelthen ikke konkurrere 
med bil” (Interview 2:3) og ”Jeg ser benhårdt på det, det for dyrt at tage toget også tager jeg 
bilen” (Interview 6:2). Siden de adspurgte i forvejen ejer en bil, kommer anvendelsen af den 
kollektive transport til at virke som en merudgift. For andre er prisen ikke det afgørende, 
men i stedet enten komfort, tiden eller fleksibilitet, som tidligere nævnt, der er afgørende for 
deres valg. Dog er det stadig behovet for fysisk fremmøde og kontakt, der er kendetegnende 
for respondenternes mobilitetsbehov. Der er derfor langt til et tipping point (jf. 3.1.5), 
simpelthen fordi folk stadig er afhængige af kunne komme rundt, være fysisk til stede og 
medbringe genstande som anvendes i arbejdet. (jf. 3.1.2) Nogle af brugerne føler sig bundet 
til deres bil i kraft af deres arbejde: 
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Jeg vil sige det lige meget, for der ikke meget at vælge imellem. For hvis jeg skal 
meget, skal nå mange steder hen på en dag, som jeg nogen gange skal, altså så kan 
jeg simpelthen ikke nå det når jeg også skal have transport med. Jeg kan ikke slæbe 
rundt på skulpturer og sådan noget selv vel. (Interview 9:3).
Hele forståelsen af, at bilen er et redskab der kan fragte ting er gennemgående. Problemet for den 
kollektive trafik er, at det kan være svært at have større mængder bagage med. Bilen får derfor en 
dobbelt funktion indenfor frihed; en tidslig og en transportmæssig. 
4.2.7 Ændring af mobilitetsvaner
Skal strækningen, fra Bispeengbuen til Langebro, have en alternativ anvendelse, hvor trafikken 
reduceres til fordel for anden anvendelse, så vil det kræve en omstilling af bilisternes 
mobilitetsvaner, for de der benytter denne strækning på nuværende tidspunkt. Hvordan kan 
man således muliggøre en omstilling af bilisternes mobilitetsvaner? Vi har i interviewene (jf. 
2.2.4) spurgt ind til, hvad der kunne få bilisterne til at ændre deres mobilitetsvaner i forbindelse 
med bolig-arbejde transporten. Flere respondenter pointerer, hvor afgørende parkerings-
faciliteterne er for deres valg af bilen, hvilket følgende udtalelse viser:
Det er klart, for hvis ikke jeg havde den, det kunne simpelthen ikke lade sig gøre, 
og det ville også koste en formue i p-afgifter. Ikke at det er billigt at have den her 
parkeringsplads her i huset, men det ville være endnu dyrere at holde på gaden. 
Plus ville jeg have det der cirkulationsproblem. Det ville ikke være en bæredygtig 
løsning, for det ville ikke kunne lade sig gøre. Det jeg er helt afhængig af, at min 
arbejdsplads tilbyder at jeg kan købe en parkeringsplads.(Interview 1:3).
Afstanden mellem bolig og tilslutning til den kollektive transport, er ligeledes et forhold der 
nævnes blandt de adspurgte. ”Jeg vil ikke afvise, at jeg måske kunne fristes af at tage toget, hvis jeg 
boede tættere på toget, i min egen hjemby... ” (Interview 5:1). I forlængelse heraf, er frekvensen 
hvormed den kollektive transport kører, også af betydning, blandet med en manglende viden 
om de faktiske muligheder den kollektive transport tilbyder.
Det skulle nok, - Det er lidt svært at udtale mig om, fordi jeg ved sådan set ikke 
helt nok, jeg har ikke sat mig rigtig meget ind i de offentlige køreplaner, men jeg vil 
komme med et udsagn der hedder, at hvis togene kørte lidt oftere, så man næsten 
bare kunne vade ind på perronen, så var man sikker på der var en afgang, eller hvis 
togene kørte, uden at stoppe alle steder, sådan så man også ligesom følte man kom 
derud af. (Interview 3:2). 
Det er dog ikke alle, der ideologisk set, er for kollektive mobilitetsformer, hvilket vanskeliggør 
omstillingsparathed og hermed en ”frivillig” omstilling af mobilitetsvaner. Et rammende 
eksempel herpå udgør følgende citat: Interviewer: ”Men hvad så hvis man nu tager bilist-
hatten af og bylivs-hatten på, hvis man kan det?” Respondent: ”Jamen sådan en har jeg 
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ikke. Det har jeg ikke. Jeg har kun egoist-hatten – det bliver jeg nødt til at sige, det har jeg.” 
(Interview 5:4).
En omstilling kræver også en politisk vilje, til at arbejde hen imod et system, der ligger efter bilen (jf. 
3.1.5). I Københavns Kommune står man på kanten af at vedtage en ny havnetunnel til bilerne, som 
skal lede trafikken rundt om og under byen (transskription 1). Dette eksempel vil vi ikke gå i 
detaljer med, men det fremstår som et udtryk fra kommunen om, at man ikke entydig arbejder 
imod at reducere mængden af trafik. En forbedring og udbygning af de fysiske rammer for 
automobiliteten, vil være med til at fastholde systemet igennem en kraftigere reproduktion. 
Det er en fastholdelse af predict-and-provide tankegangen, som i det her tilfælde forudser 
automobilitetens rolle som den fortsat dominerende (jf. 3.1.5). Med en reduktion af trafikken 
i byen, bliver der skabt mere gunstige forhold for den offentlige trafik i og med, at der bliver 
mere plads på vejene. Men mere plads kan dog også føre til, at der er flere der vil vælge bilen 
som primært transportmiddel, medmindre de eksisterende rammer ændres med henblik på 
reduktion (jf. Illustration 6 i 3.1.3). 
At afhjælpe disse problemer i en planlægger rolle, kan være svært, da løsningen til dels ligger i afskaffelsen 
af predict-and-provide tankegangen. Der kan altså ikke ligges en plan for, hvorledes udviklingen 
skal udfolde sig og hvordan man planlægger sig til en ændring i mobilitetsforståelser. Det 
man kunne gøre i stedet, var at facilitere nogle processer, hvori man kunne komme i kontakt 
med bilister og andre brugere og derved komme tættere ind på, hvilke fysiske ændringer der 
kunne have en effekt på mobilitetsvanerne på strækningen. 
4.2.8 Delkonklusion
Det er igennem analysen blevet tydeliggjort, at der er tre parametre som er væsentlige for bilisters 
valg af transport på strækningen. Det gælder tid, fleksibilitet og pris. De interviewede tillægger de tre 
parametre forskellige betydninger, men de spiller alle ind på deres valg af transport. 
De adspurgte personer er alle bilister og er derfor en del af automobilitetssystemet. Der er en stærk 
grad af reproduktion indenfor systemet, hvilket gør det besværligt at ændre. Reproduktionen ses 
både i respondenternes vaner og fortællinger om bilens betydning, men også igennem de 
fysiske rammer som er sat for systemet. Parkerings forhold især, spiller en stor rolle for valget 
om at anvende bilen. Der er ikke nogen tegn på, at man nærmer sig et tipping point for 
automobiliteten i København.  
For pendlere er alternativet til bilen ikke godt nok. Flere nævner her prisen som det mest 
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fremtrædende problem, men også den manglende fleksibilitet både i forhold til tid, ruter og 
bagage spiller en rolle. Derudover viser analysen, at der eksisterer en negativ fortælling blandt 
bilisterne om den kollektive trafik. Vigtigheden af bilens funktion som et transportmiddel til 
andet end menneskelig transport bliver fremtrædende. Bilen bliver samtidigt tilskrevet en 
dobbeltrolle, som transportmiddel, men også som et tidsligt mellemrum i hverdagen. Denne 
pause tilstræbes ligeledes i den offentlige transport, men den private sfære i bilen tillægges en 
større værdi. Denne værdi er en del af det statussymbol som bilen udgør og der kan derfor også 
gives afkald på dette, om nødvendigt. Den offentlige transport er således tilstrækkelig som 
alternativ til den daglige praktiske transport, men dækker ikke bilens sekundære funktioner. 
En ændring af bilisternes mobilitetsvaner er afhængig af et samspil, mellem forbedringer af 
den offentlige trafik, så den kommer til at rumme flere af bilens funktioner, samt en ændring 
med henblik på en reduktion af de nuværende fysiske forhold forbeholdt bilismen. 
4.3 Rumlig analyse af strækningen
4.3.1 Introduktion
Vi vil med følgende analysedel give et billede af, hvilke forskellige typer af rum, som findes langs 
strækningen samt argumentere for, hvordan de kan bruges i forhold til Gehls teorier om en by for 
mennesker og Lorentzens teorier om byplanlægning og oplevelsesøkonomi. Denne analysedel 
tager tilmed et udgangspunkt i, hvilke ønsker beboerne langs strækningen har til ændringer. 
Analysedelens zoner er delt op på baggrund af en normativ analyse af strækningen. 
Differentieringen af zonerne vil samtidig blive styrket i analysen. Disse områder er dannet 
på baggrund af følgende parametre; lokalområde: På den ene eller anden side af søerne, 
beboelsestæthed: Meget beboelse/lidt beboelses, samt Gehls teori om kanttyper: Område 
med et overtal af bløde kanter/område med et overtal af hårde kanter. Zonerne skal ses som 
flydende. Dette vil blive argumenteret for i selve analysen. Vi anerkender, at der kan være 
risici ved at opdele strækningen i forskellige områder, i det analysen kan blive for generel for 
et område. Med dette in mente, mener vi, at tilgangen er den bedste måde at give et overblik 
over de forskellige områder strækningen rummer. Zonernes inddeling kan ses på Illustration 
21.
4.3.2 Generelle forhold på strækningen
Da vi besluttede os for at skrive et projekt om denne strækning, gik vi induktivt funderet ud 
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og stemte dørklokker for at lave et spørgeskema. 
En af de brugbare dele af dette spørgeskema, er 
en præcisering af hvad beboerne ønsker i deres 
lokalområde på strækningen. I dette multiple-
choice spørgsmål har vi en opdeling mellem 
optimering af forhold for bløde trafikanter, såsom 
cykelstier og fortov, og rekreative muligheder, 
såsom grønne områder, caféliv og butiksliv. På tabel 1 ses, at færre mennesker prioriterer 
en yderligere forbedring af de nuværende forhold på stier for bløde trafikanter, som noget 
der i sig selv kræver en udvidelse. Dette betyder, at hvis man skulle have en alternativ 
anvendelse af strækningen, ville det være vigtigt for beboerne, at strækningen ikke bare blev 
lagt om til en anden form for mobilitet, men en forbedring af muligheder for ophold. Vi 
synes derfor at kunne sige, at de rekreative områder, harmonerer med beboernes ønsker for 
nærmiljøet. Man kan også se, at flest respondenter prioriterer, at der skal komme grønne 
områder, som alternativ til vejen. I forlængelse af dette, kan man se at butiksliv er det mindst 
ønskede rekreative alternativ. Hvis man ser disse to kategorier i forhold til, hvor mange 
mennesker der kan opholde sig i rummet, vil vi hævde, at der generelt er en højere densitet 
af mennesker i områder, hvor der er butiksliv end grønne områder. Således kan man delvist 
modargumentere Gehls grundholdning, om at folk gerne vil bo, hvor der er mennesker. Det 
væsentligste forbehold man må tage med dette argument, er konceptet NIMBYisme, som står 
for Not In My Backyard-isme. Dette begreb er bredt brugt af byplanlæggere. Det bruges til 
beskrive folks velvilje for noget, eksempelvis vindenergi, men modstand mod at det placeres 
i deres ”baghave”, fordi der kan være gener forbundet hermed.
En ting Gehl ligger vægt på, er lokalklimaet. Gehl (DanishArchitecture1, 2012) mener, at vi gerne 
vil drage fuld udnyttelse af det klima vi har, og beskytte os så meget så muligt imod det klima 
vi ikke vil have. Han bruger Nyhavn som eksempel på et sted i Danmark, der drager fuld 
udnyttelse af dette. I forhold til vind, mener Gehl (DanishArchitecture2, 2012), at Nyhavn er 
en god lokalitet på grund af de lave bygninger, der giver læ, frem for at accelerere vind, hvilket 
høje bygninger har tendens til at gøre. Ydermere fortæller Gehl, at Nyhavn også drager fuld 
udnyttelse af solen lys på café-siden af Nyhavn, da Gehl mener, at der altid er en ”sunnyside”, 
og ”the other side”. Det er altså ikke et tilfælde, at livet og cafeerne er koncentreret på den 
sydvendte side af Nyhavn, Sunnyside.  Dette princip er værd at tænke over, når man tager 
strækningen, vi beskæftiger os med, i betragtning. Man kan se på [kortet nedenfor], at de 
fleste lommer man kan udvide området med, ligger på den sydvendte Nørrebro-side. Det 
Illustration 19. Kilde: Bilag 7
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er derfor fordelagtigt at planlægge mest bylivs-aktivitet på denne side. Lommerne lægger 
primært på Frederiksberg-siden fra Bispeengbuen til Bülowsvej. Dog er det kun parken helt 
oppe ved Bispeengbuen, der har risiko for at være skyggebelagt af bygninger, da der er lave 
bygninger bag grønområdet ved cykelbroen, på Frederiksberg-siden.
Hvis man vil lave en fornyelse på strækningen, hvor man kan udnytte potentialet af oplevelsesøkonomi, 
kan man argumentere for, at man må blive nødt til at ændre mobilitetsforståelsen for strækningen. 
Dette kan man gøre ved at cementere strækningens vigtighed, hvilket kan gøres ved at 
tilbyde brugerne et offentligt transportmiddel, som kører med høj frekvens og kører langs 
hele strækningen. Dette kan styrke en forståelse af strækningen som sammenhængende, som 
man eksempelvis kan se med Champs Élyseés i Paris (Se Illustration 20). Her har man også 
en lang strækning, der rummer forskellige attraktioner, hvor metroen styrker forståelsen 
for, at dette er en helhed. Ydermere er den metrolinje som forbinder denne boulevard, den 
første som åbnede i Paris i 1900 ("Paris Métro Line 1”, Wikipedia, 2012). Således kan man 
argumentere for, at den offentlige transportform har givet en helhedsforståelse af strækningen, 
da man valgte at bygge metroen, så den fulgte strækningen. Desuden er vi selv et bevis på, at 
strækningen har fået en helhedsforståelse, fordi vi, som turister i Paris, kender til og forstår 
strækningen som en helhed. Dette kan også delvist skyldes branding af strækningen. 
Illustration 20: Champs Élyseé (Jsquish, 2011)
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Illustration 21:  Analytisk zoneinddeling. (Uarbejdet på http://kbhkort.kk.dk)
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4.3.3 Bispeengbuen - Bülowsvej
Strækningen vi beskæftiger os med 
besidder forskellige kanter (jf. 3.2.4) 
forskellige steder. Området fra 
Bispeengbuen til Bülowsvej vil nu blive 
gennemgået. På Illustration 22 ses, at 
man på den ene side har et aflukket grønt 
område, og den anden side har relativt 
bløde og varierede kanter, men fordi 
man har løftet stueetagen på mange af 
bygningerne, giver det, sammen med, 
at området er relativt inaktivt pga. 
biltrafikken, en forringet mulighed 
for interaktion mellem by og bygning. 
Kanterne med løftet stueetage er i 
overtal på denne del af strækningen, og 
kan ses som problematisk for butikkers 
interface med gaden. Områder hvor det 
fungerer godt med butikker eller caféer 
i kælderetagen, har en langt lavere 
arkitektonisk hastighed end hvad dette 
byrum indbyder til. Vi mener derfor ikke, at det decideret er umuligt at skabe butiksliv i nogle 
af disse områder, men det kræver, at man laver et byrum som inviterer til en tilstrækkelig 
lav arkitektonisk hastighed, så folk eksempelvis har lyst til at gå ned i kælderen for at handle 
(Illustration 24). På illustration 23, ses til venstre så store reklameskilte, at reklamerne kan 
Illustration 22. Egen udfærdigelse
Illustration 23. Egen udfærdigelse
Illustration 24. Egen udfærdigelse
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opfattes når man kører i sin bil, men ikke henvender sig til eksempelvis gående. Således tolker 
vi, at området i dets nuværende form, er udformet som 60km/t arkitektur, med begrænset 
plads til mennesker. (jf 3.2.3). 
Der er to andre områder, som potentielt kan give et udvidet areal til en eventuel alternativ 
anvendelse af rummet, er en parkeringsplads og et offentligt parkområde (kan ses på kortet 
ovenfor). Nævneværdigt er, at disse små områder alle sammen ligger på Frederiksberg-
siden af vejen, hvilket gør, at man ved en eventuel byfornyelse, hvor man reducerer antallet 
af spor på vejene, kan benytte denne side af strækningen til at give strækningen en ”kile-
fornemmelse”, hvor man samtidig kan formå at gøre op med Gehls problematisering af for 
lange, lige strækninger. Dette område har generelt et stort potentiale for at blive transformeret 
til et grønt område på Frederiksberg-siden, på grund af lommen helt oppe ved Bispeengbuen. 
Desuden er der flere steder på Nørrebro-siden, som har butiks- eller café-potentiale, hvis der 
bliver skabt et tilstrækkelig arkitektonisk og langsomt byrum. Man skal dog have in mente, 
at denne side også rummer områder, hvor bygningerne ikke har rum til butikslokaler, hvilket 
fremgår på både illustration 9 og 10. Dette område det sværeste område på strækningen at 
have med at gøre, da der hverken er nogle oplevelsesrige attraktioner, og mulighederne for 
at skabe et byrum med butikker og caféer er få (jf.3.2.3 og 3.3). Ses dette i forhold til Gehls 
forståelse af aktiviteter i byrummet, kommer man frem til, at hverken nødvendige eller 
frivillige aktiviteter foregår eller kan foregå på denne vej i den nuværende udformning. Vi 
ser denne strækning, som det specifikke område på Åboulevarden/Ågade, der ville kunne få 
mest ud af en genåbning af åen, netop fordi der ikke rigtig er så meget her i forvejen, og et så 
spektakulært projekt vil derfor kunne give området noget karakter og hermed gøre det mere 
oplevelsesrigt. 
4.3.4 Bülowsvej – Søpavillionen
På denne strækning ligger der kun én lomme ud mod vejen, som kan have potentiale for en 
alternativ anvendelse. Lommen, som kan ses på Illustration 25, er parkeringspladsen mellem 
bygningen og vejen. Hvis man bor i bygningen bag lommen, så må man gå ind ad baghaven, 
da der ikke er nogen opgang ud til Åboulevarden. Bygningen har således en hårdere kant, 
end man har set i det foregående område. Bortset fra dette eksempel er strækningen ellers 
præget af bygninger, som har en væsentligt mere åben kant end det ovenfor behandlede 
område. Dette gør, at der eksisterer en del butiksliv på denne gade, dog er mulighederne for 
ophold ringe (jf. 3.2.4), da fortovet er for smalt, til at man kan opholde sig uden at være i 
vejen for andre fodgængere. På illustration 26 kan man se strækningen fra udmundingen af 
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Rantzausgade og hele vejen til Bülowsvej. Dette billede har vi valgt at inddrage for at vise, at 
denne strækning har en udfordring, der ligger i dens kedsommelige strækningsform, hvilket 
er en problematik, man ikke på samme måde kan afhjælpe ved inddragelse af sideområder, 
fordi der ikke på samme måde er lommer. Dog kan man se, at området hvor dette billede 
er taget, har rumlige potentialer som et muligt torv, hvis man ikke nøjes med at reducere 
antallet af trafikspor på Åboulevard, men også lukker udmundingen af Rantzausgade.
Længere henne på strækningen kan man se bygninger med fine detaljer (Illustration 27), såsom 
de store glaslanterner og træer som afskygger trafikken fra fodgængerne. Området har derfor 
en lav-hastigheds arkitektur, som man ved en alternativ anvendelse af strækningen bedre 
kan udnytte. Ydermere er der en del autenticitet forbundet med denne arkitektur, som derfor 
har et godt potentiale for at kunne blive brandet som et område, der udnytter potentialet 
af oplevelsesøkonomi. Denne strækning har forskellige interessante steder indenfor en 
100 meters afstand af gaden, eksempelvis området i Blågaardsgade og Radiohuset, hvorfor 
strækningen kan have potentiale i at være ”stammen med de mange forgreninger”.
Illustration 27. Egen udfærdigelse
Illustration 25. Egen udfærdigelse Illustration 26. Egen udfærdigelse
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Disse eksempler går godt i spil med, hvad man ønsker at have i et område, hvis man vil 
udnytte potentialet af oplevelsesøkonomi; man har både elementer fra den kulturelle by og 
fra shoppingbyen. Desuden er et nøgleord i oplevelsesøkonomi autenticitet, hvilket man 
kan brande Blågaardsgade-området for at have. Derved satser man på det individualistiske 
segment, som oplevelsesøkonomi teoridelen vægter. (jf. 3.3.3).
4.3.5 Søpavillionen – Nørre Voldgade
I området omkring Søpavillionen (se illustration 28) er der lavet et lille grønt område, hvor 
man kan sidde, med en busk som kant ud mod trafikken. Dette gør at selve området er stille, 
og samtidig gør det også at fodgængerne, der vil krydse søerne, må gå på en gade som ikke 
spejler sig i noget byliv. Dette forøger hastigheden for gående. En vigtig pointe Gehl kommer 
med er, at den største attraktion ved steder, er mennesker (jf. 3.2.1). Dette betyder i teorien, 
at hvis man åbnede disse områder ud mod fortovet, ville flere bruge de grønne områder, og 
det ville igen sætte arkitekturens hastighed ned på lokaliteten. Dette analytiske eksempel kan 
man sammenligne med Dronning Louises bro (se illustration 29), hvor de brede fortove og 
en blød kant, har gjort stedet til et populært opholdssted. 
Når man analyserer Gyldenløvesgade mere indgående, bemærker man, at de fleste bygninger 
har en interaktion mellem inde og ude, i stueplan. Dette er på Frederiksberg-siden mindre 
spirende end Nørrebro-siden, fordi Nørrebro-siden har nogle små lommer, så distancen til 
de kørende biler er større (se Illustration 30). 
Fra Nørre Farimagsgade til Nørre Voldgade finder man et område med en bil-skala arkitektur. 
På den ene side har man et nærmest skoleeksempel på en hård kant, og på den anden side har 
man en åben grav, hvor togene kører og en bygning med en hård og kedsommelig kant, 
Illustration 28. Egen udfærdigelse Illustration 29. Kilde: (Beck,2012)
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idet der ikke er nogen butikker eller andre 
grunde til ophold. Denne passage er således 
problematisk i forhold til at invitere folk, 
da den ikke indbyder til byliv. 
Yderligere skal det nævnes, at området har 
en forgreningsvej, hvor der i forvejen 
findes en del byliv, nemlig Nansensgade. 
Denne gade kan, ligesom området ved 
Blågaardsgade, give oplevelsesøkonomiske 
fordele, fordi Nansensgade har en høj grad 
af københavner-autenticitet med dens 
caféliv og små butikker. 
4.3.6 Nørre Voldgade – Rådhuspladsen
Ved Nørre Voldgade eksisterer tre rum, som har potentiale til at blive inddraget i en fornyelse af 
området. Disse tre områder er (se illustration 31) Jarmers Plads til venstre, helle-øen med et stykke 
af den gamle vold midt for og en parkeringsplads til højre. Dette kan blive et nyt knudepunkt 
i en eventuel alternativ anvendelse af strækningen, hvis man fik en mere flydende overgang 
mellem disse tre områder. Ydermere udgør den gamle vold også et stykke Københavnsk 
historie, som man, ved at gøre området mere fodgængervenligt, kan brande. Dette giver byen 
noget autenticitet, som er et nøgleord (jf. 3.3.4) 
Vi har differentieret denne strækning fra de andre i indre by, fordi der i dette område stort 
set ikke er noget beboelse. Derfor kan man øjne muligheden for at benytte dette område til 
attraktioner, som ikke ville have grobund i et beboelses-præget lokalområde, pga. NIMBY-
princippet (jf. 4.3.2).
Illustration 30. Egen udfærdigelse
Illustration 31. Egen udfærdigelse Illustration 32. Egen udfærdigelse
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På illustration 32 kan man se, at vejen er bred i dette område. Man benytter noget af denne 
bredde til bus-holdestationer og parkeringspladser. Den brede vej har ikke hjulpet bylivet i 
området, blandt andet fordi man ikke har lavet et bredt fortov, samt kanter at læne sig op af. 
Dette gør det, trods dets centrale beliggenhed, til et område der ikke inviterer til byliv. Fordi 
denne vej er så bred og de fleste bygninger har et godt interface med gaden, ser vi et stort 
potentiale i dette område i forbindelse med en eventuel alternativ anvendelse af strækningen, 
der inviterer til mere byliv.
4.3.7 Området omkring Rådhuspladsen
Rådhuspladsen er en af de største pladser i 
København og har fået en slags fordelingsfunktion 
mellem forskellige oplevelsestyper, som byen 
byder på. På den modsatte side af H.C. Andersen 
Boulevard, har man forlystelsesparken Tivoli, der 
er en af den mest besøgte attraktion i Danmark 
ifølge VisitDenmark (2012). På den anden side 
af Vester Voldgade ligger Amagertorv, også 
kendt som ”strøget”, som er en stor shopping- og 
nattelivs strøggade i København. Hvis man fra 
Rådhuspladen forsætter lidt længere ned mod 
Langebro, vil man støde ind i både Dansk Design 
Center, Carlsberg Glyptoteket, Dantes Plads, 
og et monument af Dante Alighieri2 i midten af 
boulevarden. Ud fra ovenstående kan man med et 
oplevelsesøkonomisk perspektiv se, at Rådhuspladen 
er centrum for både den kulturelle by, den historiske by, nattelivsbyen, og shoppingbyen. 
Området omkring Rådhuspladsen opfylder derfor alle krav, for hvad en turistby skal 
indeholde (jf. 3.3.4). Dette sted har derfor potentiale til at fordele endnu flere attraktioner 
for turister på H.C. Andersens Boulevard, fordi lokaliteten allerede har egenskaben til at gøre 
dette. Rådhuspladsen er også en turistattraktion i sig selv, både selve rådhuset og statuen af 
H.C. Andersen ved siden af. Således er selve stedet et oplevelsesprodukt. Hvis man skal fra 
Rådhuspladen til Carlsberg Glyptoteket, vil man opleve en zone, hvor der stort set ikke er 
byliv, fordi man på den ene side har et hegn mellem gaden og Tivoli, og på den anden side 
2 Italiensk Digter fra år 1265, monumentet blev rejst i 1921 for at fejre 600 året for forfatteren (Køben-
havnshistorie,2006)
Illustration 33. Egen udfærdigelse
Illustration 34. Egen udfærdigelse
75
har man rådhusets horisontale kant, hvilket kan ses på illustration 33. 
Strækningen fra Nørre Voldgade til Ny Kongensgade er et område, hvor der er en minimal andel 
af beboelse. I dette område kan man derfor udføre nogle af de ting, som beboere ikke er 
interesserede i at være nabo til, grundet NIMBY-princippet. Dette område har derfor et 
potentiale til at udvikle sig mere som et nattelivs- og/eller shopping område.
Efter Ny Kongensgade er der et relativt stort antal af beboere igen. Området indeholder en 
masse fine detaljer, og bygningerne har en brugbar kant mod gaden, som kan sammenlignes 
med attributterne fra zonen Søpavillionen – Nørre Voldgade. (Illustration 34). 
4.3.8 Delkonklusion
Denne analyse giver et nuanceret billede af strækningen vi beskæftiger os med, og hvilke potentialer 
der ligger i strækningen og dens omgivelser, i forbindelse med en alternativ anvendelse af strækningen. 
Der argumenteres for, hvordan de forskellige typer af rum kan udnyttes ud fra en rumlig 
analyse, med potentialet for skabelse af oplevelsesproduktet som omdrejningspunkt. Ud fra 
parametrene: geografisk afgrænsning, beboelsestæthed og Gehls kant-begreber, fremkommer 
nogle divergerende zoner på strækningen, der hver især rummer unikke muligheder for 
forandring af det eksisterende miljø. 
Ud fra analysen af diverse zoner, viser det sig, at strækningen har en del spredte lommer, 
der i dag hovedsagligt anvendes til parkering, eller står ubenyttet hen. Dette giver mulighed 
for betydelige arealudvidelser og åbner flere steder op for mulig torv-dannelse. Det kan 
altså konkluderes, at strækningen rummer en række forskellige potentialer for byudvikling. 
Størstedelen af disse lommer ligger fordelagtigt placeret på den sydvendte Nørrebro-side, 
hvilket styrker potentialet i at planlægge mest bylivs-aktivitet på denne side. 
For at strækningen kan blive oplevelsesøkonomisk rentabelt, kræver det i flere af zonerne, at der 
arbejdes med den arkitektoniske hastighed. Den er på nuværende tidspunkt tilegnet bilisme, 
og er derfor væsentlig højere end den arkitektur der egner sig til ophold, gang og andre 
aktiviteter med lav hastighed, der kan styrke butiks- og caféliv. Flere zoner på strækningen 
kan fungere som stammen, med de unikke oplevelsesrige forgreninger. Eksempler herpå, 
er området omkring Blågårdsgade og Nansensgade, der begge har unikke miljøer med et 
Københavnsk særpræg.  Endvidere udgør den gamle vold ved Jarmers Plads et stykke 
Københavnsk historie, som man, ved at gøre området mere fodgængervenligt, ligeledes 
kan brande på autenticitet. Hvis man dog vil lave en fornyelse på strækningen, hvor man i 
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højere grad udnytter potentialet af oplevelsesøkonomi, må man ændre mobilitetsforståelsen 
på strækningen, således at strækningen får en mere central status for bløde trafikanter og 
kollektiv transport. Yderligere kan det konkluderes, at zonen omkring Rådhuspladen og 
Tivoli, grundet områdets lave andel af beboelse, giver mulighed for at benytte området til 
attraktioner, som ikke ville have grobund i et beboelses-præget lokalområde, på grund af 
NIMBY-princippet. Rådhuspladen er centrum for både den kulturelle by, den historiske by, 
nattelivsbyen, og shoppingbyen. Hermed opfylder denne zone samtlige krav for, hvad en 
turistby skal indeholde, og har derfor perfekte betingelser for at drage oplevelsesøkonomiske 
fordele i højere grad end det gøres i dag.
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5.1 Diskussion
Denne diskussion har til formål at sammendrage og diskutere pointerne fra de tre 
delkonklusioner, samt at bære dem videre med hjælp fra interviews foretaget med Jensen og 
Pedersen kombineret med en rapport af Landex og Nielsen. Endvidere anvendes Freudendal-
Pedersens ytringer i en avisartikel. (jf. 1.4). Disse forskellige aktører ytrer forskellige holdninger 
om det mere praktiske element i alternative løsninger og det er det, som denne diskussion vil 
kredse omkring. Overordnet er vi, med vores tre analysedele, kommet frem til, 1) at 17,8% af 
den samlede trafik på strækningen udgør logistisk transport på de tre trafiktællings-lokaliteter. 
Ydermere er to vognbaner er nok til at rumme denne transportform, endda med mulighed 
for en mindre forøgelse. 2) at en ændring af bilisternes mobilitetsvaner er afhængig af et 
samspil, mellem forbedringer af den offentlige trafik i forhold til effektivitet og fleksibilitet, 
således at denne kommer til at rumme flere af de funktioner bilen opfylder. 3) at strækningen 
har mange rumlige potentialer både med henblik på byliv og oplevelsesøkonomi. 
5.1.1 Er byliv lig med bilby? 
Vi er i vores interview stødt på et interessant udsagn som forsøger at forene Gehls forståelse af, byer 
med menneskelig skala og byer med bilisme som urban attraktion. Dette skyldes at biler giver 
en følelse af urbanitet og puls. Udsagnet giver anledning til at reflektere over, hvorvidt en 
reducering af trafikken medfører en reduktion af urbanitetsfølelsen. En respondent fortæller: 
”jeg er udpræget bymenneske. Så for mig er den en del af byens puls at der er den her intensitet 
i trafikken” (Interview 1:2). Dette er ikke en enestående holdning. I en paneldebat mellem 
Teknik og Miljøborgermester, Ayfer Baykal, Anders Jørn Jensen fra Miljøpunkt og Søren K. 
Willemoes fra Weekendavisen, giver Willemoes en lignende mening til kende; ”jeg vil bare 
have en by, når man kommer ud på gaden, så føler man suset af at bo i en storby, det gør 
man altså ikke, hvis der kommer en eller anden bæk” (Transskription 1:5). 
Som beskrevet i problemfeltet er der flere forskellige problematikker ved biler i byen, og i 
vores spørgeskemaundersøgelse (jf. 2.2.1) svarer 77,36 % af respondenterne, at de ønsker et 
alternativ til den trafikerede strækning, der er nu. Så selvom man kan argumentere for, at der 
kan være en følelse af urbanitet forbundet med en stor trafikeret vej, mener størstedelen af 
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dem som bor på strækningen, at det er en uønsket form for urbanitetsfølelse. Man kunne så 
igen argumentere for NIMBYisme, og at folk som ikke bor i området måske ønsker denne 
urbanitetsfølelse. Det forekommer dog usandsynligt for os, i forhold til vores rummelige 
analyse, der viser, at der er mange uudnyttede potentielle byrum på strækningen. Hvis trafik 
giver en urbanitetsfølelse og en puls er det besynderligt, at man ikke i højere grad allerede 
har benyttet nogle af potentialerne for alternativ anvendelse på strækningen noget mere i 
sammenspil med trafikken. 
5.1.2 Teknologisk løsning eller adfærdsændring? 
På baggrund af analysernes delkonklusioner vil vi mene, at en eventuel reducering af antal af 
spor på strækningen, og samtidig en tiltrækning af mere byliv, oplevelsesøkonomi og turisme 
vil være en mulighed, dog skal man tage de fysiske ændringers effekt på individers valg af 
transportform som forudsætning. Dette uddyber Landex og Nielsen (2009:9) med deres 
begreb omkring ”skinnefaktor”.
[F]orskellige undersøgelser og analyser indikerer, at passagerer har en præference 
for skinnebåren transport fremfor bus. Tidsværdierne for bus er mellem 10 % og 
30 % højere end for tog (op til 50 % højere for erhvervsrejser), hvilket betyder at de 
rejsende er villige til at bruge 10-30 % længere tid i et tog end i bus for samme rejse, 
samt at bilister måske er villig til at skifte til tog, hvis det har nogenlunde samme 
rejsetid som for bil, men at de er mindre villige til at skifte til bus. Der er tilsvarende 
erfaringer fra udlandet, hvor man også har observeret den såkaldte ”skinnefaktor”. 
(Landex og Nielsen, 2009:9)
Dette begreb giver en forståelse af, at hvis man skal have flere mennesker til at bruge den 
kollektive transport, skal det helst være en form for skinnebåren transportmiddel man 
tilbyder dem. Dette koncept kan sættes i forlængelse af et andet begreb de præsenterer, 
nemlig skiftestraf. 
Ud over selve tidsforbruget ved at skifte mellem transportmidler, vurderer passagerer 
også selve skiftet som en gene. Værdien heraf svinger ganske meget i de forskellige 
analyser, fra svarende til 6minutter op til 25 minutter (Trafikstyrelsen antager sågar en 
gene helt ned på 2 min.). Man kan fortolke dette på mange måder, men generelt betyder 
det, at der skal ganske store tidsbesparelser til, før man f.eks. vil foretrække en rejse med to 
skift fremfor en rejse med et enkelt skift, eller at man vil foretrække en ret langsom direkte 
forbindelse frem for en hurtigere forbindelse, hvor der er et skift undervejs. (Landex og 
Nielsen, 2009:10)
Disse to begreber er ikke de eneste, som Landex og Nielsen præsenterer som parametre, der er værd 
at tage i betragtning, i forhold til at indrette den offentlige transport mest optimalt, således at 
flere vil benytte den. Begrebet om skiftestraf kan være væsentligt at tage in mente, når man skal 
finde ud af, hvordan man løser den generelle trængselsproblematik i København, og sørge for 
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at folk kan komme så ubesværet som muligt fra A til B. Med skiftestraf kan man argumentere 
for, at man ved en alternativ anvendelse af strækningen ikke nødvendigvis behøver at 
indtænke et offentligt transportmiddel som afhjælper det øgede offentlige transportbehov. Vi 
har således via vores analysedele fundet ud af, at der ikke nødvendigvis er en sammenhæng 
mellem den specifikke strækning og en generel løsning på trængselsproblematikken i 
København. Dette understreges også af Ivan Lund, NOAH Trafik, som giver et billede af, at 
trængselsproblemerne skal ses i en større helhed:
Alle de indfaldsveje København har, bliver jo fodret med trafik fra de store motorveje, 
som er blevet bygget ind mod København – så de mange, store, forsinkelser, som er 
for alle inde i byen, de er jo affødt af, at vejsystemet er udbygget så kraftigt ind imod 
byen, hvor man så netop kun har taget én stump af gangen og sagt: hov, så sparer 
man så og så meget til.(Interview 10:2)
Det betyder dog ikke, at vi underkender strækningens nuværende funktion som vital for 
bilisme i byen, men at ændringen af strækningen i form af mindre bilisme ikke nødvendigvis 
medfører, at bilisterne har behov for samme indfaldsvej, hvis de skifter til offentlig transport. 
Dette argument kan også tilbagekobles til Urrys (jf. 3.1.5) begreb om stiafhængighed, hvor 
vi får at vide, hvordan bilerne er afhængige af de stier, som er blevet udformet til dem. 
Eksempelvis er der flere af respondenterne i de interviews vi har foretaget, som tilkendegiver, 
at de bor tæt ved en kollektiv transportsti, i form af S-togs baner, ind til byen. Dette betyder 
således at, hvis denne respondent valgte at benytte den kollektive transport, ville personen 
undgå automobilitetsstien ind til byen, og således ikke benytte sig af den konkrete strækning. 
Hvis man igen vender blikket mod skiftestraf kan vi derfor pege hen imod, at noget af den 
generelle transportløsning ligger i en bedre forbindelse fra de områder som ligger fjernt fra 
S-togene Dog må man også erkende, at det vil blive for dyrt at forfine dette net til uendelighed. 
Freudendal-Pedersen mener, at en udfordring ved at få folk til at tage den kollektive transport 
er, at den fra politisk side ikke bliver favoriseret i forhold til privatbilismen: 
det [er] ikke kun prisen, der spiller en rolle, når man skal ændre folks vaner. 
På den lange bane handler det om de signaler, politikerne sender, og den 
helhedsorienterede indsats, der følger med. (Freudendal-Pedersen i Zwinge, 
2008) 
Hermed kan man argumentere for at Københavns Kommunes politikere, grundet deres 
forudsætninger for at bibeholde deres mandat, er mindre motiverede til at tænke i langsigtede 
investeringer og løsninger. Denne kortsigtede resultatafhængighed, som det politiske system fordrer, 
ser vi som problematisk i byplanlægningssammenhæng. (jf. 3.1.3). Ydermere kan man argumentere 
for, at flere bilister på strækningen, bakker op omkring de teknologiske løsninger, fordi det ikke 
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pålægger dem en omstrukturering af deres hverdag. Dette giver flere af vores respondenter også 
udtryk for. (jf. 4.2.2).
Vi har i dette projekt forsøgt at belyse begge sider af sagen, dog for at komme frem til to forskellige 
argumenter; vores transportanalyse argumenterer for, at der er mulighed for at indskrænke 
antallet af spor til to frem for seks, ud fra den normative forudsætning, at der kun må køre 
logistisk transport. Det andet argument er, at selvom det fordrer en lang omstillingstid, er det 
er muligt at omstille strækningens brugere til andre mobilitetsformer, hvis et eller flere af de 
tre parametre: tid, fleksibilitet og pris, kan substitueres eller overgås af andre transportmidler 
end bilen. Vores videnskabsteoretiske udgangspunkt (jf. 2.1) opstiller den forudsætning, 
at analyserne er lavet med de specifikke tilgange for at kunne give et udtømmende svar på 
den specifikke problematik. Derfor kan man sige, at vi anerkender begge sider af sagen ved 
vores tilgang. Det skal tages in mente, at med vores baggrund i samfundsvidenskab, er det 
en større udfordring at gå helt i dybden med den mere teknisk trafikale del. Det har derfor 
naturligt fået en anden karakter end den mere sociologiske mobilitetsdel. Hvis man igen ser 
dette i forhold til den førnævnte problematik om at udvide det kollektive transportnet, ser vi 
en monetær ressourcemæssig styrke i adfærdsændringstilgangen. Tilmed kan vi som nævnt 
også se, at for en del af de interviewede er valget af bil ikke lig et dårligt udbud af offentlig 
transport. Man kan derfor sige, at Landex og Nielsens teknologiske tilgang har svært ved at 
stå alene i forhold til at løse denne problematik. Samtidig rummer den nogle kvaliteter som 
mobilitets tilgangen, vi har taget i brug, ikke rummer; eksempelvis i forhold til at svare på 
analysedelen omkring det mere transporttekniske. Vi mener derfor, at der er behov for både 
en teknologisk og en adfærdsmæssig analyse, når man beskæftiger sig med en strækning, 
som vores case gør det. I næste afsnit vil vi diskutere byrums perspektivet sammen med 
den trafiktekniske tilgang. Dette gør vi fordi, denne diskussion kan give vores projekt en 
løsningsorienteret vinkel. Vi har valgt ikke at sætte adfærdsændring og mobilitetsforståelse 
ind i denne diskussion, for at holde diskussionen mellem to synspunkter, og fordi vi mener 
dens argumenter bliver forsvaret i dette afsnit. Man skal således forstå den diskussion med 
forbehold for de mobilitetsargumenter dette afsnits diskussion kommer med.
5.1.3 Omstilling af bilister
Vi ser reduceringen af spor som det bedste løsningsforslag i forhold til at reducere 
trafikmængden i byen samt at skabe et funktionelt byrum. Dette er fordi en tunnel gravet 
under den nuværende vej, højst sandsynligt vil bevare det nuværende trafik-tryk. Denne 
iagttagelse nikker Jensen genkendende til: ”hvis man laver en tunnel, vil det ikke ændre så 
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meget på den transport vi har i dag.” (Interview 11: 4). I forlængelse af dette, er det en god 
løsning hvis man ikke har til hensigt at reducere mængden af trafik i København. Det er dog 
vores opfattelse, at dette er et politisk mål (jf. 1.3), og derfor ville denne løsningsmodel ikke 
være hensigtsmæssig, også fordi det er en dyr løsning i forhold til følgende alternativ. 
At omfordele trafikken til andre veje, ser vi en problematik i, i forhold til, at man ikke løser problemet, 
men flytter det. Denne løsning kunne være optimal, hvis man på sigt havde i sinde at lukke 
fuldstændigt for trafikken. Dog finder vi en vis uretfærdighed i, at flytte problemerne et 
andet sted hen, hvor beboerne og arbejdspladserne ikke ”har valgt det”. Den største andel af 
ejendomme langs strækningen og de parallelle strækninger er sat til salg på markedsvilkår, 
og man kan derfor sige, at de nuværende beboere, til en vis grad, selv har valgt at bo ud til 
denne hovedfærdselsåre. Ifølge Pedersen, er trafikale omlæggelser meget ”lettere” end det 
ofte bliver gjort til:
Hvis man vil undgå trængsel, så er der en simpel måde: luk nogle veje! Det er et 
engelsk studie, hvor man ser på, hvad er der sket i forskellige tilfælde, rundt omkring 
i verden, hvor man, af den ene eller anden grund, har lukket en vej; på grund af 
reparation eller en bro der skulle laves etc. Og det viser sig selvfølgelig, at man 
påvirker adfærden. Normalt siger trafikplanlæggere (...), der [kommer] bare mere 
belastning et andet sted. Det gør der selvfølgelig også i nogen grad, men hvis man 
kombinerer det med forskellige ting, så kan man godt undgå, at man bare flytter 
trafikken (Interview 10:3)
Dette argument tilslutter vi os, dog med visse forbehold. Eksempelvis mener vi som 
udgangspunkt ikke, at det ville give mening at lukke trafikken for den logistiske transport, 
da den er vital for at byen kan fungere. Der er derfor fortsat behov for en færdselsåre på 
vejen, men det kan, som set i analysedelen omkring trafik, reduceres til to spor. Dermed 
genererer man samtidig masser af plads til byliv på strækningen, som kan have en god 
Illustration 35. Kilde: Landex og Nielsen, 2009:41
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økonomisk fordel. Denne løsning i forhold til bilismen viser sig at være mere rentabel, 
fordi den samtidig genererer et område med flere bylivs og oplevelsesøkonomiske 
potentialer (jf. 4.3.8) 
5.1.4 Muligheder for kollektiv transport
Kollektiv transport har en klar fordel i forhold til den private bilisme; den kan transportere langt 
flere personer i forhold til dens arealforbrug. Dette vises på Illustration 35, hvor man tydeligt 
kan se den arealmæssige forskel. For at afhjælpe et eventuelt mobilitets problem man ville få 
af at ændre strækningen, kan der derfor være en god mening i at se på alternative løsninger i 
forhold til kollektiv transport. Dog skal man (jf. 5.1.2), tage in mente, at det langt fra er alle, 
som benytter strækningen i dag, der har ærinder på selve strækningen. Derfor kan man også 
argumentere for, at det nuværende behov for kollektiv transport på selve strækningen ikke er 
særlig stort, men det giver mulighed, for at få en effektiv kollektiv transport, der er forbundet 
med andre stationer og knudepunkter. Diskussionen om kollektiv transport på strækningen 
skal derfor tages med forbehold for en fornyelse af strækningen. 
Et vigtigt argument der taler for kollektiv transport i området finder vi, når vi taler om en bedre 
udnyttelse til byliv og oplevelsesøkonomi på strækningen. Mobilitet er jævnfør oplevelsesøkonomisk 
teori en vigtig faktor og som strækningen er nu, har den ikke en form for kollektiv transport 
der kører via hele denne strækning. Således kan det være svært, både for Københavnere, 
men særdeles for turister, at opfatte strækningen som en helhed. Dette leder tilbage til 
eksemplet om Champs Élyseé, vi kort reflekterede over i analysen (Jf. 4.3.2). For at danne en 
helhedsforståelse af strækningen kan man dermed argumentere for, at strækningen bør have 
sin egen kollektive transport linje. Denne tankegang ses også delvist i Jensens refleksioner 
over strækningen
“[D]er skal jo være transport, det er nok ikke helt nok med metroen. Der er jo tre 
metro stationer, Rådhuspladsen, Forum st. og den nye ude ved Jagtvej og det er 
selvfølgelig rigtigt godt, men der skal nok også være noget langsgående transport 
ind mod byen, man kunne sagtens forestille sig letbane eller nogle hurtig busser, der 
kunne køre igennem.”(Interview 11:3)
Dette giver anledning til at reflektere over, hvilken slags offentlig transport, der ville være optimal 
at etablere på strækningen. Her vil vi diskutere transportmidlerne bus, letbane og metro. Vi vil 
tage udgangspunkt i Landex og Nielsens refleksioner omkring letbaner. (Illustration 36)
I skemaet kan vi se at begreberne kapacitet, fleksibilitet, pris, plads og komfort er blevet 
benyttet som væsentlige faktorer. Dette er interessant fordi letbanen, med disse faktorer ligger 
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i midten af kontinuummet, bortset fra komfort, som ifølge Landex og Nielsen primært er et 
spørgsmål om skinnefaktor og hvor højklasset en busløsning det sammenlignes med. Dette 
betyder samtidig, at der er en overensstemmelse mellem pris og kvalitet; hvor bus er lavest og 
metro og S-tog højest. Med dette kontinuum fastslået, kan vi derfor diskutere mere konkret 
i forhold til, hvad der er behov på strækningen. Når Jensen udtaler sig om muligheder på 
strækningen skal man bemærke, at han ikke nævner metro som en mulighed. Man kan gå 
ud fra, at dette hænger sammen med, at der ikke pt. er større behov for at tage den vej, og 
fordi det er den dyreste løsning. Man kan dermed forstå, at metro kan være for stort et sats og 
måske endda helt generelt for dyrt at implementere på strækningen. Pedersen mener bestemt, 
at letbane er løsningen på strækningen: ”[H]elst en letbane, men hvis det det skal være på kort 
Illustration 37. Kilde (EVP, linje19)
Illustration 36. Kilde: Landex og Nielsen:57
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sigt, så kunne man lave, i hvert 
fald, et bus-spor, og så vejspor.” 
(Interview 10:4). Dette kan man 
sætte i relation til Landex og 
Nielsens forståelse af, hvornår 
man skal benytte letbaner
Letbaner (…) ofte steder, 
hvor der er for lille 
passagergrundlag til at 
anlægge metrolinjer, 
eller hvor det er for dyrt 
at anlægge by/S-baner, 
men hvor der er et så stort 
passagergrundlag, at der er 
basis for en mere højklasset 
transport end bus-betjening. 
Letbaner anlægges tilmed 
i korridorer, hvor der 
er behov for hyppige 
standsninger og let adgang, 
hvilket billigere og lettere 
sikres end ved metroer, 
hvor der skal anlægges dyre 
underjordiske stationer med lange adgangsveje. (Landex og Nielsen, 2009:51) 
Denne forståelse af hvornår man skal bygge letbaner passer godt sammen med det, at skabe byliv 
og udnytte potentialerne for oplevelsesøkonomi mere. Man kan forestille sig, at hyppige 
standsninger kan være med til at sætte tempoet ned på gaden og dermed skabe mere byliv (jf. 
3.2.3), da hyppige stop giver en kortere afstand til fods fra A til B end hvis man byggede metro 
med mindre hyppige stop. Udover at det giver en bedre forståelse for strækningens helhed, 
er der også et andet oplevelsesøkonomisk argument i at bygge letbane, nemlig at det har 
en vis autenticitet, fordi man kan bygge det helt, eller delvist over de gamle sporvognsspor. 
Eksempelvis kørte sporvognen linje 19 næsten hele vejen3 fra Langebro til Rantzausgade, og 
videre ud til Bispebjerg derfra (Linje 19, EVP Danmark). På Illustration 37 ses linje 19. Billedet er 
taget i 1963, ved udmundingen af Rantzausgade. 
Letbaner kan også integreres bedre med bløde trafikanter end eksempelvis busser, fordi de 
kører på spor og derfor er mere tilregnelige end busser. Dette kan eksempelvis ses på letbanen i 
Strasbourg (Illustration 38), hvor der er blandet tracé, der inviterer fodgængerne til at benytte 
mere af pladsen i byrummet. Hvis man går ud fra, at der vil blive en formindsket færdselsåre 
3 Der måtte ikke være sporvogne ved Glyptoteket, så man kørte af sidevejen fra Lan-
gebro til Stormagde
Illustration 38. Kilde: (Landex 
og Nielsen, 2009: 54)
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på strækningen, kan letbanen tilmed have funktionen af at afskærme for biltrafikken. Citatet 
af Pedersen afslører dog en svaghed ved letbaneløsningen, nemlig dets infleksibilitet. Der er 
derfor stadig et sats forbundet med at lave en letbane. En alternativ løsning kan derfor være 
at benytte højklassede busser på strækningen som eksperimental basis, da busserne har en 
langt større fleksibilitet i det, der ikke ligger noget større anlægsarbejde for at initiere denne 
løsningsmodel (jf. 4.1.5).
6.1 Konklusion
Her opsummeres en samlet følgeslutning, der rummer projektets konklusioner på baggrund 
af vores problemformulering der lyder:
Hvorledes kan man begrænse trafikken på strækningen fra Bispeengbuen til 
Langebro med henblik på at muliggøre en alternativ anvendelse af stræknin-
gen i form af et økonomisk rentabelt byrum for mennesker? 
Ud fra vores trafikale analyse af strækningen, der er foretaget på baggrund af Københavns Kommunes 
trafiktællinger, kan det konkluders, at kun en lille procentdel af trafik-trykket forårsages af 
offentlig og logistisk transport. Vores bearbejdning af trafiktællingerne for strækningen har 
vist, at gennemsnittet for logistisk transport, kun udgør 17,8 procent af det samlede trafik-
tryk. Den specifikke vognbanekapacitet på strækningen kan rumme mere end det nuværende 
behov for logistisk transport på en vognbane i hver kørselsretning, og dette ved opretholdelse 
af et acceptabelt serviceniveau. En omstilling af den ikke-logistiske transport til mere areal-
effektive transportformer, vil være nødvendig, hvis der skal kunne gives plads til en alternativ 
anvendelse af strækningen.
Der er hovedsagligt tre parametre som er væsentlige for bilisters valg af transport på strækningen. 
Det gælder tid, fleksibilitet og pris. De interviewede tillægger de tre parametre forskellige 
betydninger, men de spiller alle ind på deres valg af transport. Automobilitetssystemet er 
stærkt reproducerende, hvilket bevirker en lang omstillingstid og gør det vanskeligt at ændre 
systemet. Ligeledes spiller de fysiske rammer for systemet, en stor rolle for valget af bilen som 
transportmiddel. Der er således er ikke tydelige tegn på, at man nærmer sig et tipping point for 
automobiliteten i København. Pendlernes alternativer er ikke konkurrencedygtige i forhold 
til de tre nævnte parametre. Tilmed viser analysen, at der eksisterer en negativ fortælling 
blandt bilisterne om den kollektive transport, og vigtigheden af bilens sekundære funktioner 
er fremtrædende. Udnyttelse af den daglige transporttid tilstræbes ligeledes udnyttet i den 
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offentlige transport, men den private sfære i bilen tillægges større værdi og synes mere egnet til 
at skabe mellemrum i hverdagen. En ændring af bilisternes mobilitetsvaner er altså afhængig 
af et samspil, mellem forbedringer af den offentlige trafik, således at den kan rumme flere af 
bilens funktioner, samt en reduktion af de nuværende fysiske forhold forbeholdt bilismen.
Der kan identificeres forskellige zoner på strækningen der hver især rummer unikke 
muligheder for forandring af det eksisterende miljø. Det kan konkluderes, at strækningen har 
en del spredte lommer, der i dag hovedsagligt anvendes til parkering, eller står ubenyttede 
hen, hvilket giver mulighed for betydelige arealudvidelser. Strækningen rummer således 
en række forskellige potentialer for byudvikling. Den rumlige analyse viser ydermere, at 
størstedelen af disse lommer ligger fordelagtigt placeret på den sydvendte Nørrebro-side, 
hvilket styrker potentialet i at planlægge mest bylivs-aktivitet på denne side. For at strækningen 
kan blive oplevelsesøkonomisk rentabelt, kræver det i flere af zonerne, at der arbejdes med 
den arkitektoniske hastighed, så den egner sig til ophold, gang og andre aktiviteter med lav 
hastighed, der kan styrke butiks- og caféliv. Skal der ske ændringer på strækningen, hvor man 
i højere grad udnytter potentialet af oplevelsesøkonomi, må man ændre mobilitetsforståelsen 
på strækningen, således at strækningen får en mere central status for bløde trafikanter og 
kollektiv transport. Zonen omkring Rådhuspladen og Tivoli har perfekte betingelser for at 
drage oplevelsesøkonomiske fordele i højere grad end det gøres i dag.
De hidtidige forslag til alternativ ændring, har ikke formået at få gennemslagskraft, hvilket skyldes et 
manglende fokus på strækningen som helhed. Løsningsmodellen der involverer en tunnel, er ikke 
bæredygtig, fordi en tunnel ikke afhjælper problemer med trængsel, mobilitet eller bylivet. 
Derudover er det en dyr løsning. En reduktion af antallet af vognbanespor, er en bedre løsning, 
både i forhold til pris og tid. Den kan også være bedre for mobiliteten, forudsat en omlægning 
af den offentlige trafik på strækningen. Denne omstrukturering, skal i forlængelse af vores 
overvejelser, ske i form af anlæggelsen af en letbane, da denne løsning vil være mest effektiv i 
forhold til pris, kvalitet og byliv. Med hensyn til byliv, så kan en letbane være med til at skabe 
et samlet billede at strækningen, hvilket giver oplevelsesøkonomiske fordele, i form af øget 
turisme og videreførelse af Københavnsk autenticitet. 
Vi kan således samlet konkludere, at man kan begrænse den trafikale hovedåre som 
strækningen udgør, ved at reducere antallet af spor fra seks til to, forudsat at mobiliteten 
ændres ved eksempelvis at anlæggelsen af en letbane. Dette vil samtidig skabe mulighed for 
at forbedre bylivet på strækningen og alt i alt vi det gøre området mere attraktivt og lukrativt. 
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7.1 Perspektivering
Gennem projektet er vi blevet opmærksomme på en række nye problemstillinger, som det ikke 
har været muligt at undersøge i dette projekt, men som man kunne undersøge i forlængelse af 
projektet 
Da en realisering af vores projekt ville føre til en byfornyelse, ville det være interessant at belyse, 
hvordan en ændring af byrummet kunne medføre gentrificering. Her kunne man inddrage David 
Harvey (Harvey 2008), for at tage fat i debatten omkring retten til byen. Her kunne man 
diskutere, hvem der har retten til at bestemme, hvad der skal være i byrummet og hvilke 
funktioner strækningen skal indebære. Dette fokus ville falde naturligt i forlængelse af vores 
byrumsanalyse. Dog fordrer det, at man har kendskab til, hvilken konkret ændring der finder 
sted, for at man kan identificere gentrificerings tendenser. Vi mener derved det er vigtigt først 
at undersøge, hvad der skal til for at foretage en ændring, før det er interessant at kigge på 
følger som gentrificering. Dette kunne også være relevant i forhold til omledning af trafikken, 
både i forhold til bilisme vs. kollektiv transport/cyklisme, og beboerne på strækningen vs. 
beboere udenfor København. I sidstnævnte eksempel, kunne man tage fat i debatten omkring, 
hvilken af rummets funktioner der er vigtigst og vægtes højest.
Projektet kommer ikke med en endelig løsning, hvilket gør det muligt at bygge videre på projektet 
i forhold til en realisering. Her kunne man videreføre vores metodiske tilgang, men inddrage 
andre teorier, for derved at komme frem til en anden konklusion. Man kunne også tage vores 
metodiske tilgang videre til andre lignende projekter, for derved at efterprøve vores tilgangs 
gyldighed. 
Vi har valgt at belyse tre aspekter, som vi finder vigtige, for en alternativ anvendelse af 
strækningen. Vi ser det som en styrke at undersøge disse aspekter, da det giver mulighed 
for at realisere et sådant projekt. Vores projekt åbner op for videre arbejde med de temaer 
vi arbejder med, henholdsvis trafik, mobilitet og byrum. I det videre arbejde, kunne man 
inddrage andre teorier eller teoretikere, som arbejder indenfor samme tema. Det kunne være 
oplagt at benytte sig af Patsy Healys (2007) tilgang til strategisk planlægning, for at få et fokus 
på den fysiske planlægning og effekterne af de fysiske elementers placering, hvilket stadig ville 
være i tråd med vores hovedfokus. Dette kunne kombineres med resultaterne fra vores byrums 
analyse, og et videre arbejde kunne derfor undersøge, hvorledes en strategisk planlægning, 
kunne skabe lukrative ændringer af byrummet. Især i arbejdet med metropolzonen, ville det 
være relevant, fordi man her kunne undersøge mulighederne for at skabe en samlet zone som 
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kunne udnyttes af virksomheder, turistmål, kultur etc. 
Herved kunne man anskue problemfeltet med de samme temaer, men fokus kunne 
placeres andetsteds. I et videre arbejde af samme strækning, kunne man indskrænke sig til 
eksempelvis Metropolzonen og undersøge, hvorvidt de samme temaer bliver retfærdiggjort 
på en enkelt del i modsætning til helheden. Omvendt kunne man have forlænget vores 
geografiske afgrænsning og inddraget vejen efter Langebro. I en udvidelse af den geografiske 
afgrænsning, kunne man undersøge planlægningen ud fra en policy analyse (Friedmann 
1987), hvor man indtænker de økonomiske konsekvenser af planlægningen. Her ville det 
være muligt at fokusere på bygninger og steders særlige kendetegn, og den vareliggørelse der 
sker herigennem. Det ville give et fokus på den fysiske planlægning, men også inddrage de 
politiske tiltags indflydelse på jordpris reguleringer og markedets vilkår. 
I et projekt med et større fokus på de strukturelle fortællinger ville det være relevant at fokusere mere 
på kvalitativ empiri, hvilket kunne indebære at projektet ledes i en anden retning, hvor man 
hovedsageligt havde fokus på brugere af strækningen og mobilitet, og mindre på trafikken og 
de fysiske rammer. 
Det ville være oplagt, for eksempel at undersøge, hvordan en ændring af byrummet, kunne være en 
del af den københavnske skybruds plan. Her kunne man undersøge, hvorvidt en åbning af 
Ladegårds Åen kunne kombinere en alternativ anvendelse af strækningen med henblik på at 
reducere trafikken, men også et henblik på at afhjælpe vandafledningen ved skybrud. Vi har 
i vores første analysedel benyttet os af trafikberegninger, hvilket i en opgave med fokus på 
vandafledning, kunne være erstattet med beregninger af kloakkapacitet eller andre nedbørs 
relevante beregninger. 
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